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Resumen 
“La ciudad es un fenómeno social, producto de las relaciones de interdependencia entre los 
elementos de la estructura física y las dimensiones socioeconómicas que se producen dentro 
de su espacio urbano. En la medida en que los usos del suelo se encuentren dispersos y 
distantes, estas relaciones determinarán las necesidades e intensidades de movilización de sus 
habitantes conformándose así un sistema que evoluciona, donde los flujos de transporte 
cambian en respuesta a modificaciones de la tierra y viceversa.” Una visión de transporte 
urbano sostenible en Colombia, de Eduardo Duarte Carvajal. 
La movilidad es una de las funciones más importantes dentro de una ciudad. Además de 
aumentar la calidad de vida de las personas que en ella viven, da forma y crecimiento, afecta al 
desarrollo de la propia ciudad. Así mismo, la misma ciudad con su estructura urbana determina 
las posibilidades del sistema de transporte, formando así una interrelación que en caso de no 
existir o de no ser óptima, puede llevar al colapso de la ciudad. 
Igual que cada ciudad tiene su plan de desarrollo, su estructura vial y espacial, cada medio de 
transporte y alternativa de implantación, tiene sus ventajas y desventajas. Y es por eso, que 
debe existir una coordinación de objetivos entre el desarrollo vial y de transporte y el 
desarrollo físico espacial de la propia ciudad para que el funcionamiento de la movilidad se 
ajuste a las necesidades de los usuarios. 
Por otra parte, el sistema de transporte debe estar acorde con los principio de competitividad 
y productividad de la ciudad en la que está implantado. 
El problema generalizado hoy en día en las ciudades Suramericanas ha sido su espectacular 
crecimiento y desarrollo en los últimos años. El problema en sí no ha sido el desarrollo, sino 
que como hemos especificado anteriormente, si el desarrollo de la ciudad y de los sistemas 
que las conforman no van a la par, se crea un problema que puede afectar al futuro desarrollo 
de dicha ciudad, y ese es el problema que afecta hoy en día a la mayoría de grandes urbes 
suramericanas, más concretamente a Bogotá. 
El problema nace de los entes gubernamentales y de la organización de los mismos. Al crecer 
las ciudades de maneras tan repentinas, las pequeñas urbes aledañas se han visto engullidas 
por las grandes aglomeraciones, por las grandes ciudades. Mientras el territorio físico y urbano 
se ha visto engullido, no ha pasado lo mismo con las municipalidades y los entes que gobiernan 
estas pequeñas ciudades, que siguen planificando y desarrollando sus actividades sin tener en 
cuenta la nueva situación en la que se encuentran, produciendo así la desorganización y el 
desfase que hay hoy en día entre el desarrollo de las ciudades y el desarrollo de los sistemas 
que cubren dichas ciudades, más concretamente el sistema del transporte público. 
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Abstract 
“City is a social matter, the result of interacting relationships among elements of physical 
structure and the socio-economic dimensions emerging inside its urban space.  As far as uses 
of land are sparse and distant, these relationships will determine the needs and intensity of 
movements of urban population, what builds a developing system, in which the flows of 
transport change according to changes on land and vice versa”. A vision of sustainable urban 
transport in Colombia”, by Eduardo Duarte Carvajal  
Mobility is one of the most important functions in a city.  It does not just improve the quality 
of life of people living in it, but also forms up its shape and growth, affecting city’s 
development. In the same way, the city itself with its urban structure determines the 
possibilities of the transport system, building up an interrelation, which in case of not existing 
or not being good enough, could collapse. 
The same as every city has its own development planning, its own road and space structure, 
every kind of transport has its advantages and disadvantages.  And because of that, it should 
be a coordination of objectives between road and transport development and the physical 
development of the city so that the mobility performance adapts to users’ needs.     
On the other hand, transport system should conform the principles of competitiveness and 
productivity of the city where is installed. 
The general problem today in South American cities has been their spectacular growth and 
development in the past few years. The problem itself is not growth, but as explained before, if 
the development of the city and its systems do not take the same way, that means a 
disadvantage that could affect the future development of that city. This is the problem that 
affects today most of South American big cities, specially Bogota. 
This problem has its origin in the official bodies and their organization. When cities grow in 
such a sudden way, the smaller surrounding towns have been swollen by bigger cities. At the 
same time that the urban and physical territory has been swollen, something different 
happened to councils and official bodies of those small towns still do their planning and 
developing activities without considering their new situation. All of this causes disorganization 
and the gap between the cities development and their structural systems, more specifically the 
transport system. 
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Introducción 
Las ciudades de América del Sur han experimentado un acelerado proceso de cambios en las 
últimas décadas. Pequeñas ciudades se han convertido en metrópolis y urbes más grandes han 
pasado a ser megalópolis, formando grandes áreas metropolitanas. Sin embargo los servicios 
públicos y los presupuestos para el mantenimiento y desarrollo de infraestructura no siempre 
han acompañado ese crecimiento, sino que han quedado rezagados en detrimento de la 
calidad de vida de los ciudadanos. 
En menos de 15 años la población total de la América del sur ha aumentado en más de 100 
millones de personas, de acuerdo con cifras de la Comisión Económica para América Latina y el 
Caribe (CEPAL). Como es de esperar, este salto demográfico debería haber llegado 
acompañado de las medidas necesarias para que, los servicios metropolitanos asociados a las 
grandes urbes, se desarrollaran en consonancia al crecimiento de la población, pero no ha sido 
el caso. 
El fuerte crecimiento de las principales urbes, unido al desorden gubernamental, ha tenido un 
impacto importante en los sistemas viales, aumentando la congestión de las principales vías de 
comunicación, empeorando el estado general de los sistemas públicos, en concreto del 
sistema de transporte público, y aumentando los índices de accidentalidad. Las estimaciones 
demográficas describen un crecimiento aún mayor para las próximas décadas. Se calcula que 
en 2020 habrá 90 millones de habitantes adicionales en los principales centros urbanos 
latinoamericanos. 
El crecimiento repentino de la población muestra también sus efectos negativos en el 
incremento de los niveles de pobreza y exclusión social, así como en los índices de 
contaminación ambiental. 
En el presente estudio nos centraremos en los aspectos de la movilidad, más concretamente 
en el caso del transporte público masivo. 
Objetivos 
Se tratará de definir una nueva Autoridad de Transporte Metropolitano para el área 
metropolitana de Bogotá. 
Previamente de estudiarán los diferentes problemas y situaciones existentes tanto en 
Suramérica como en Colombia, centrándonos en la ciudad de Bogotá, haciendo un estudio 
intensivo de la situación actual de la ciudad en cuanto a transporte público. 
Paralelamente se definirán y presentarán los diferentes modelos de Autoridades 
metropolitanas existentes hoy en día en Europa y en Suramérica, primero de forma más 
general y después concretando en métodos existentes en algunas ciudades, centrándonos más 
en la ciudad de Barcelona y su ATM. 
Con toda la información que se tratará, finalmente se estructurará una Autoridad 
Metropolitana de Transporte Público para la ciudad. Se definirán sus funciones y, sobretodo, 
se marcarán las pautas para crear ese nexo de unión tan importante y que tan difícil es de 
conseguir entre las diferentes entidades que gobiernan la ciudad, para así poder dar solución a 
 Estudio para la creación de una ATM en Bogotá Página 9 
 
los problemas existentes actualmente en la ciudad de Bogotá con respecto a su sistema de 
transporte público colectivo. 
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América del Sur 
También llamada Suramérica, está formada por el territorio americano situado en el 
hemisferio sur, limitada a occidente por el océano Pacífico y a oriente por el océano Atlántico. 
Ocupa una superficie de 17,8 km2, un 12% de las tierras emergidas, y está habitada por el 6% 
de la población mundial. 
Actualmente la forman doce países. 
- Argentina 
- Bolivia 
- Brasil 
- Chile 
- Colombia 
- Ecuador 
- Guyana 
- Paraguay 
- Perú 
- Surinam 
- Uruguay 
- Venezuela 
En América del sur encontramos una gran diversidad, no solo en el aspecto social, cultural, 
demográfico y paisajístico, sino también en lo que se refiere a políticas económicas existentes. 
Podemos distinguir tres tipos de políticas económicas en Sudamérica actualmente, que si bien 
comparten ciertos aspectos, sus economías siguen líneas diferentes.  
- Países con economías capitalistas. Son economías abiertas que se basan en el modelo 
del libre mercado. 
o Chile 
o Colombia 
o Perú 
- Países con economías sociales de mercado. Son economías mixtas en diferentes 
magnitudes, ejercen un control y normativa con el fin de regular el libre mercado. 
o Argentina 
o Uruguay 
o Brasil 
o Ecuador 
o Bolivia 
o Paraguay 
- Países con economías semi cerradas. Son países con economías mixtas más 
radicalizadas, manteniendo relaciones económicas con países exclusivos de sus 
bloques. 
o Venezuela 
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A pesar de las diferentes políticas económicas existentes, en los últimos años varios países de 
América del Sur han logrado un progreso considerable, prueba de ello, son las cifras 
alcanzadas en temas como el PIB per cápita PPA (poder paridad adquisitivo). 
 
Ilustración 1 PIB per cápita PPA en América.  
Fuente: Página web latinamericahoy.es 
Suramérica ha experimentado un fuerte crecimiento poblacional en las últimas décadas, 
asociado a un proceso de urbanización intenso y descontrolado. Entre 1995 y 2009, la 
población total de la región ha aumentado de 472 millones a 575 millones de habitantes, lo 
cual representa un incremento de 103 millones de habitantes (CEPAL, 2008). Este aumento de 
la población influye en el nivel de la calidad de vida en las ciudades, donde existe una gran 
demanda de servicios públicos que no puede ser cubierta con los presupuestos actuales. 
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La forma de crecimiento de las grandes áreas urbanas y metropolitanas, asociada al proceso 
desigual de ubicación de empleos y servicios públicos, genera un patrón caótico de circulación 
de personas y mercancías. Estos patrones y mecanismos presentan graves problemas para los 
usuarios más vulnerables como son los peatones y los ciclistas (falta de cruces y rutas seguras) 
y para la mayoría de la población que necesita del transporte público (deficiencias de oferta, 
mala calidad del servicio y altas tarifas). Por otro lado, los grupos con mayores ingresos y su 
uso creciente del automóvil colaboran en la dispersión urbana y en el colapso de un sistema 
vial que ya es suficientemente limitado para servir adecuadamente a los vehículos de 
transporte colectivo. Este patrón de movilidad genera graves externalidades negativas como la 
contaminación del aire, la accidentalidad y la congestión vial, que asume proporciones 
gigantescas y particularmente en Buenos Aires, São Paulo, Ciudad de México y actualmente 
también en Bogotá, ciudad que estudiaremos más adelante. 
En la actualidad estos problemas son muy graves, y en el futuro la situación podría empeorar. 
CEPAL estima que al cierre de 2010 la población urbana de América del Sur fue de 441 millones 
de habitantes. Se calcula que esta población aumentará a 531 millones en 2020 y a 597 
millones en 2030 (CEPAL, 2008), lo que agregará, respectivamente, 90 millones y 155 millones 
de habitantes a las áreas urbanas de la región. Al considerar solamente el incremento entre 
2010 y 2020, los 90 millones de habitantes urbanos adicionales realizarán cerca de 150 
millones de viajes diarios, sean éstos a pie, en bicicleta, en transporte público, en automóvil o 
en motocicleta. Esto nos da una idea de la magnitud del problema que se nos presenta si no se 
toman medidas al respecto. 
Se espera que con el crecimiento demográfico, se produzca también un crecimiento sostenido 
de la economía en los próximos años. La tendencia que crearía un crecimiento económico 
sostenido sería el aumento de uso de modos privados de transporte, lo que incrementará los 
problemas de contaminación, congestión y accidentalidad.  
Respecto a la organización territorial y urbanística de América del Sur, debe considerarse que 
en las últimas décadas se ha experimentado un proceso de urbanización de la pobreza, es 
decir, un aumento de las aglomeración de población en los barrios más pobres de las zonas 
urbanas, aumentando así de forma desorganizada y caótica las superficies urbanizadas y 
creando de esta manera grandes áreas metropolitanas. Que las áreas metropolitanas hayas 
seguido este patrón de formación, refleja las condiciones generales de habitabilidad y 
convivencia. Este es uno de los factores que influenciarán para que en el futuro las ciudades 
asuman un rol social y económico central, como parte de extensas redes de interacción 
regional e internacional. Buscando la conexión y coordinación entre todos los servicios 
existentes para poder crear un crecimiento organizado de las grandes urbes. 
La búsqueda de soluciones requiere del conocimiento de estos procesos con un sustento 
documentado, el cual no existe a día de hoy para Suramérica. A pesar de la gran importancia 
regional e internacional de sus mayores áreas metropolitanas, Suramérica nunca ha tenido un 
documento que resuma la historia del desarrollo urbano y de los sistemas de transporte de 
estas áreas. Hasta la fecha existen estudios aislados de algunas de ellas, lo cual dificulta el 
análisis integrado de estos fenómenos relevantes para la calidad de vida y la economía de los 
países de la región. 
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En el presente estudio intentaremos dar solución al transporte público de la región colombiana 
de Bogotá. 
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Colombia 
El país de Colombia es una república americana situada en la región noroccidental de América 
del Sur. Está constituida en un estado social y democrático de derecho cuya forma de gobierno 
es presidencialista. Está organizada políticamente en 32 departamentos descentralizados y un 
Distrito Capital. La capital de la república es Bogotá.  
La superficie de Colombia es de 2.129.748 km², de los cuales 1.141.748 km² corresponden a su 
territorio continental y los restantes 988.000 km² a su extensión marítima. Limita al este con 
Venezuela y Brasil, al sur con Perú y Ecuador y al noroeste con Panamá. 
Con ésta superficie, el país es la cuarta nación en extensión territorial de América del Sur y, con 
alrededor de 47 millones de habitantes, la tercera en población en América Latina. 
Demografía 
La población de Colombia, según el Departamento Administrativo Nacional de Estadísticas 
(DANE) es de 46.581.823 habitantes, lo que hace de Colombia el cuarto país más poblado 
en América después de los Estados Unidos, Brasil y México. 
 
Ilustración 2 Evolución de la población colombiana según el DANE.  
Fuente: Elaboración propia 
Durante los últimos años, ha predominado el movimiento de población rural hacia áreas 
urbanas, si en 1938 la población urbano solo aumento un 28 % del total, en el 2005 el aumento 
fue del 75 %. Creando así una desigualdad muy importante en cuanto a demografía en el país. 
Mientras los grandes centros urbanos están cada día más poblados y densificados, grandes 
extensiones de terreno urbano están siendo despobladas, sobretodo en el sur del país. 
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Economía 
La República de Colombia es una economía emergente de América Latina. Con un crecimiento 
promedio anual de 5,5% de su economía desde 2002, se ha colocado en el cuarto puesto de las 
potencias económicas de Suramérica, por detrás de Argentina, Méjico y Brasil. 
Un dato importante para el presente estudio es que en 2012 el sector de servicios representó 
el 55,1% del PIB de Colombia, es decir, el sector de servicios tiene una importancia capital en el 
crecimiento económico del país. Deben tomarse todas las medidas necesarias para el correcto 
funcionamiento de todas las ramas de servicios. En este estudio nos centraremos en el 
transporte público. 
Administración y gobierno 
Colombia es república presidencial, es decir, una democracia en la que los ciudadanos les dan 
poder a los gobernantes mediante el voto para que los representen y tomen las decisiones 
referentes al país. 
Actualmente el organigrama existente en el gobierno colombiano en la rama ejecutiva es el 
siguiente. 
 
Ilustración 3 Organigrama de la rama ejecutiva del gobierno colombiano.  
Fuente: Universidad de los Andes 
Más detalladamente, dentro de la anterior estructura encontramos diferentes ministerios, los 
cuales tendrán las siguientes funciones generales aparte de las características de cada 
ministerio. 
- Preparar los proyectos de ley relacionados con su ramo. 
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- Preparar los proyectos de decretos y resoluciones ejecutivas que deban dictarse en 
ejercicio de las atribuciones que corresponden al Presidente de la República como 
suprema autoridad administrativa y dar desarrollo a sus órdenes que se relacionen con 
tales atribuciones. 
- Cumplir las funciones y atender los servicios que les están asignados y dictar, en 
desarrollo de la ley y de los decretos respectivos, las normas necesarias para tal efecto. 
- Preparar los anteproyectos de planes o programas de inversiones y otros desembolsos 
públicos correspondientes a su sector y los planes de desarrollo administrativo del 
mismo. 
- Coordinar la ejecución de sus planes y programas con las entidades territoriales y 
prestarles asesoría, cooperación y asistencia técnica. 
- Participar en la formulación de la política del Gobierno en los temas que les 
correspondan y adelantar su ejecución. 
- Orientar, coordinar y controlar, en la forma contemplada por las respectivas leyes y 
estructuras orgánicas, las superintendencias, las entidades descentralizadas y las 
sociedades de economía mixta que a cada uno de ellos estén adscritas o vinculadas. 
- Impulsar y poner en ejecución planes de desconcentración y delegación de las 
actividades y funciones en el respectivo sector. 
- Promover, de conformidad con los principios constitucionales, la participación de 
entidades y personas privadas en la prestación de servicios y actividades relacionados 
con su ámbito de competencia. 
- Organizar y coordinar el Comité Sectorial de Desarrollo Administrativo 
correspondiente. 
- Velar por la conformación del Sistema Sectorial de Información respectivo y hacer su 
supervisión y seguimiento.  
Dentro del gobierno colombiano existen los siguientes ministerios. 
- Ministerio del Interior. 
- Ministerio de Relaciones Exteriores. 
- Ministerio de Hacienda y Crédito Público. 
- Ministerio de Justicia y Derecho. 
- Ministerio de Defensa Nacional. 
- Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural. 
- Ministerio de Salud y Protección Social. 
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- Ministerio de Trabajo. 
- Ministerio de Minas y Energía. 
- Ministerio de Comercio, Industria y Turismo. 
- Ministerio de Educación Nacional. 
- Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible. 
- Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio. 
- Ministerio de las Tecnologías de la Información y las Comunicaciones. 
- Ministerio de Transporte. 
En el presente estudio nos centraremos en la parte del gobierno referente al transporte, 
definiendo sus organismos y sus funciones. 
Ministerio de Transporte 
El Ministerio de Transporte, como lo establece el Decreto 087 de 2011, es el organismo del 
Gobierno Nacional encargado de formular y adoptar las políticas, planes, programas, proyectos 
y regulación económica del transporte, el tránsito y la infraestructura, tanto en el ámbito vial 
como en el marítimo, fluvial, férreo y aéreo del país. 
La misión principal del ministerio de transporte es promover el desarrollo y las mejoras del 
transporte, tránsito y su infraestructura, de manera integral, competitiva y segura. 
Garantizando así, a la sociedad colombiana, un sistema de transporte que permita la 
integración de las regiones, el crecimiento económico y el desarrollo social del país. 
Según el decreto 087 del 17 de enero de 2011, las funciones particulares del Ministerio de 
Transporte serán las siguientes. 
Artículo 1°. Objetivo. El Ministerio de Transporte tiene como objetivo primordial la formulación 
y adopción de las políticas, planes, programas, proyectos y regulación económica en materia 
de transporte, tránsito e infraestructura de los modos de transporte carretero, marítimo, 
fluvial, férreo y aéreo y la regulación técnica en materia de transporte y tránsito de los modos 
carretero, marítimo, fluvial y férreo. 
Artículo 2°. Funciones. Corresponde al Ministerio de Transporte cumplir, además de las 
funciones que determina el artículo 59 de la Ley 489 de 1998, las siguientes: 
2.1. Participar en la formulación de la política, planes y programas de desarrollo económico y 
social del país. 
2.2. Formular las políticas del Gobierno Nacional en materia de transporte, tránsito y la 
infraestructura de los modos de su competencia. 
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2.3. Establecer la política del Gobierno Nacional para la directa, controlada y libre fijación de 
tarifas de transporte nacional e internacional en relación con los modos de su competencia, sin 
perjuicio de lo previsto en acuerdos y tratados de carácter internacional. 
2.4. Formular la regulación técnica en materia de tránsito y transporte de los modos carretero, 
marítimo, fluvial y férreo. 
2.5. Formular la regulación económica en materia de tránsito, transporte e infraestructura 
para todos los modos de transporte. 
2.6. Establecer las disposiciones que propendan por la integración y el fortalecimiento de los 
servicios de transporte. 
2.7. Fijar y adoptar la política, planes y programas en materia de seguridad en los diferentes 
modos de transporte y de construcción y conservación de su infraestructura. 
2.8. Establecer las políticas para el desarrollo de la infraestructura mediante sistemas como 
concesiones u otras modalidades de participación de capital privado o mixto. 
2.9. Apoyar y prestar colaboración técnica a los organismos estatales en los planes y 
programas que requieran asistencia técnica en el área de la construcción de obras y de 
infraestructura física, con el fin de contribuir a la creación y mantenimiento de condiciones que 
propicien el bienestar y desarrollo comunitario. 
2.10. Elaborar el proyecto del plan sectorial de transporte e infraestructura, en coordinación 
con el Departamento Nacional de Planeación y las entidades del sector y evaluar sus 
resultados. 
2.11. Elaborar los planes modales de transporte y su infraestructura con el apoyo de las 
entidades ejecutoras, las entidades territoriales y la Dirección General Marítima, Dimar. 
2.12. Coordinar, promover, vigilar y evaluar las políticas del Gobierno Nacional en materia de 
tránsito, transporte e infraestructura de los modos de su competencia. 
2.13. Diseñar, coordinar y participar en programas de investigación y desarrollo científico, 
tecnológico y administrativo en las áreas de su competencia. 
2.14. Impulsar en coordinación con los Ministerios competentes las negociaciones 
internacionales relacionadas con las materias de su competencia. 
2.15. Orientar y coordinar conforme a lo establecido en el presente decreto y en las dis-
posiciones vigentes, a las entidades adscritas y ejercer el control de tutela sobre las mismas. 
2.16. Coordinar el Consejo Consultivo de Transporte y el Comité de Coordinación Permanente 
entre el Ministerio de Transporte y la Dirección General Marítima, Dimar. 
2.17. Participar en los asuntos de su competencia, en las acciones orientadas por el Sistema 
Nacional de Prevención y Atención de Desastres. 
2.18. Las demás que le sean asignadas. 
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Parágrafo 1°. Exceptúese de la Infraestructura de Transporte, los faros, boyas y otros 
elementos de señalización para el transporte marítimo, sobre los cuales tiene competencia la 
Dirección General Marítima, Dimar. 
Parágrafo 2°. El Instituto Nacional de Concesiones, INCO, y el Instituto Nacional de Vías en 
relación con lo de su competencia, para el desarrollo de las actividades del modo de Transporte 
marítimo, serán asesorados por la Dirección General Marítima, Dimar, en el área de su 
competencia. 
Artículo 3°. Dirección. La Dirección del Ministerio de Transporte estará a cargo del Ministro, 
quien la ejercerá con la inmediata colaboración de los Viceministros. 
Artículo 4°. Integración del Sector Transporte. El Nivel Nacional del Sector Transporte está 
constituido, en los términos de la Ley 105 de 1993, por el Ministerio de Transporte y sus 
entidades adscritas: 
- Instituto Nacional de Vías 
- Agencia Nacional de Infraestructura 
- Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil 
- Superintendencia de Puertos y Transporte 
Para poder llevar a cabo estas funciones, el ministerio de transporte consta del siguiente 
organigrama. 
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Ilustración 4 Organigrama del ministerio de Transportes del gobierno de Colombia.  
Fuente: Página web del ministerio de transporte del gobierno de Colombia 
En el organigrama del Ministerio de Transporte destacan dos personalidades por encima del 
resto. Tanto las funciones del Ministro como las del Viceministro de Transporte nos serán muy 
útiles a la hora de estudiar una nueva forma de organización para el transporte en Bogotá. 
Ministro de Transporte 
Las funciones del Ministro de Transporte según el artículo 60 del Decreto 0087 de 2011. 
Son funciones del Despacho del Ministro de Transporte, además de las señaladas por la 
Constitución Política y la ley, las siguientes. 
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Ilustración 5 Funciones del Ministro de Transporte.  
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Fuente: Página web del ministerio de transporte del gobierno de Colombia 
Viceministro de Transporte 
La mano derecha del Ministro de Transporte tendrá las funciones de conformidad con el 
artículo 13 del Decreto 0087 de 2011. 
Son funciones del Despacho del Viceministro de Transporte, además de las que determina el 
artículo 62 de la Ley 489 de 1998, las siguientes. 
1. Realizar la coordinación sectorial e intersectorial para la planeación, formulación de las 
políticas, estrategias y estudios relacionados con los servicios de transporte y tránsito, 
la logística, la seguridad vial y los sistemas inteligentes de transporte, orientado al 
desarrollo económico y social que requiere el país. 
2. Coordinar el cumplimiento de las funciones asignadas a la Dirección de Transporte y 
Tránsito del Ministerio y de aquellas que le señale el Ministro. 
3. Coordinar las relaciones del Ministerio con las entidades territoriales y el sector privado 
en lo relacionado con los servicios de transporte y tránsito, la logística, la seguridad vial 
y los sistemas inteligentes de transporte. 
4. Realizar la coordinación y articulación con las entidades territoriales y del Gobierno 
Nacional para la planeación, ejecución y seguimiento de los sistemas de movilidad 
urbana que sean cofinanciados por el Gobierno Nacional. 
5. Las demás señaladas en el artículo 62 de la Ley 489 de 1998 y las que le sean 
asignadas. 
El funcionamiento del gobierno colombiano es muy similar al gobierno español. Más adelante 
definiremos las funciones la organización administrativa de la alcaldía de Bogotá, las funciones 
y organigrama del gobierno de España y de la ATM de Barcelona. Con todo esto podremos 
sacar conclusiones y decidir qué medidas aplicar para intentar mejorar el sistema existente en 
Bogotá. 
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Bogotá 
Breve descripción de la ciudad de Bogotá 
Bogotá se encuentra situada en el centro del territorio colombiano, en la parte alta de la 
meseta de la cordillera oriental de los Andes a 2600 metros de altura sobre el nivel del mar.  
La ciudad se fundó el 6 de Agosto de 1538 con el establecimiento de un cuartel militar por 
parte de Gonzalo Jiménez de Quesada, explorador y conquistador español del territorio 
colombiano entre 1536 y 1572, y su fundación jurídica se dio 27 de Abril de 1539, cuando se 
cumplieron los requisitos exigidos por la corona española, recibiendo el título de Santa Fe de 
Bogotá.  
El crecimiento de la actual Bogotá se inició por la parte oriental, la que hoy en día sería el 
centro comercial de la ciudad, y fue evolucionando de manera expansiva hacia el Norte, el 
occidente y el sur, ya que por el oriente se dificultó su ocupación por la topografía de la 
cordillera.  
A mediados del siglo XX, el desarrollo experimentado de la ciudad de Bogotá, había superado 
con creces las tendencias vistas en los últimos 400 años. Este factor unido a las grandes 
migraciones de poblaciones campesinas al centro urbano y a un avivamiento de la dinámica 
social y económica, hicieron más atractiva la vida urbanita, aumentando considerablemente el 
número de habitantes de la ciudad. 
La ciudad de Bogotá se denomina también Distrito Capital y concentra una parte significativa 
de la población colombiana, con una participación del 15,2% del total nacional. 
A lo largo de la historia, Bogotá ha logrado tener el mayor número de niveles funcionales en lo 
político, administrativo y económico con relación a cualquier otra ciudad del país. A partir de la 
Reforma Constitucional de 1991, se organizó como república unitaria descentralizada y con 
autonomía de sus entidades territoriales. 
Aspectos demográficos 
Hacia 1884, la población Bogotana rondaba los 90.000 habitantes, residentes de unas 3.000 
casas que no contaban con servicios públicos apropiados ni condiciones de salubridad 
adecuadas.  
A principios del Siglo XX la población de Bogotá aún era principalmente rural. Posteriormente, 
como ya se ha comentado, se refuerza un proceso de urbanización con un crecimiento urbano 
promedio aproximado de 4,5%, que se mantuvo hasta la década de los setenta. En los años 
noventa el número de habitantes experimentó un crecimiento acumulado del 30%, lo que 
significa un aumento real de 1,5 millones de personas, cifra que corresponde a la población de 
una ciudad intermedia en el país. 
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Ilustración 6 Evolución de la población en la ciudad de Bogotá durante la segunda mitad del siglo XX.  
Fuente: Elaboración propia 
Ya en el siglo XXI la tasa de crecimiento ha descendido y se ha estabilizado, en parte gracias a 
los complejos fenómenos socioeconómicos y culturales que ha vivido el país: la creciente 
participación de la mujer en el mercado laboral, el control natal y el efecto neto de la 
migración hacia la ciudad. Estos hechos han situado el crecimiento de la población en tasas 
promedio de 2.8%. 
Según cifras del DANE, en el año 2010 Bogotá contaba con una población de 7.363.782 
habitantes, con proyección en el 2014 de 7.776.845 habitantes, que alcanzan en su área 
metropolitana los 9.023.644 habitantes.  
Respecto a la densidad de población, Bogotá cuenta actualmente con 4.321 hab/km2, esto 
hace que sea considerada una de las ciudades con la densidad de población más elevada de 
toda América Latina. 
Dado el aumento significativo de la población en las últimas décadas y el crecimiento 
desmesurado de la ciudad, se ha llevado a cabo una división de la ciudad por estratos. 
Actualmente la ciudad de Bogotá está estratificada. Cada zona de la ciudad está clasificada 
dependiendo del nivel de ingresos de sus residentes, el entorno urbano de la zona y el 
contexto urbanístico. Esto con el fin de identificar zonas de acción y distribuir el costo de los 
servicios públicos; en donde los estratos más altos subvencionan a los más bajos y estos a la 
vez pueden acceder a beneficios educativos o de salud dada la estratificación. Es así como la 
ciudad se subdivide en 6 estratos socio-económicos, siendo el 1 el más bajo y el 6 el más alto. 
Esto le ha permitido a la ciudad identificar rápidamente sectores vulnerables y es así como, 
entre otras cosas, ha logrado garantizarle gratuitamente a los estratos 1 y 2 el consumo 
mínimo vital de agua (primera y única ciudad de Colombia). 
La forma de asentamiento de la población muestra un proceso de segregación socio–espacial 
ubicando los estratos 1, 2 y 3 de menores ingresos al sur y zonas periféricas, el sector industrial 
330.300
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en el occidente, el comercio, los servicios e instituciones en la zona céntrica de la ciudad y los 
estratos 4, 5 y 6 de ingresos más altos, se encuentran ubicados en el noreste de la ciudad. 
Aspectos económicos 
Bogotá es actualmente el principal centro económico de Colombia. Es la ciudad donde 
convergen la mayoría de capitales provenientes de las demás ciudades colombianas al ser el 
foco del comercio del país debido a su gran población. Recibe inversionistas de toda Colombia 
y de otros lugares del mundo. Así mismo, en 2008 la ciudad se ubicó como el cuarto centro 
financiero más influyente de América Latina. En el periodo 2003-2006, el PIB comercial 
(producto interno bruto) de Bogotá creció un 10,3 % anual, representando el 25,3 % del PIB 
comercial nacional, en él se cuentan los activos provenientes de la inversión de las otras 
ciudades del país en la ciudad y el de muchas empresas internacionales, siendo más alto que el 
PIB de Uruguay, Costa Rica, El Salvador, Panamá, o Bolivia. Además, la tasa de desempleo es de 
9,8 % y el subempleo de 29,7 %, los segundos más bajos del país. Por otra parte, el costo de 
vida es inferior al promedio de las 40 principales ciudades de América Latina. Además de esto, 
Bogotá se proyecta a mediano plazo como uno de los destinos de negocios más importantes 
del mundo. 
Las finanzas públicas de la ciudad se han venido fortaleciendo en los últimos años en forma 
sustancial, debido a un manejo fiscal disciplinado y a una política de endeudamiento 
conservadora, situación que ha duplicado sus ingresos por concepto de tributación 
proporcionando a la ciudad mayor capacidad financiera. En 1999 se financió el 78% de las 
inversiones con recursos propios, los que fueron destinados principalmente a educación, 
salud, inversiones en tránsito, infraestructura vial y servicios públicos y el 22% faltante, 
provino de transferencias del gobierno central. 
Administración y gobierno 
Tanto el gobierno como la administración de la ciudad son funciones a cargo del Alcalde Mayor 
y el Concejo Distrital, ambos elegidos por voto popular y con vigencia limitada a tres años. El 
distrito se divide en veinte unidades administrativas llamadas localidades, cada una de las 
cuales cuenta con un alcalde menor y una junta administradora. Actualmente el Concejo está 
compuesto de 40 miembros, uno por cada 150.000 habitantes y tiene además funciones de 
carácter normativo, de vigilancia y control sobre la gestión de las autoridades locales. El 
Alcalde es el ente ejecutor. 
Por debajo del Alcalde Mayor y el Concejo Distrital, encontramos las diferentes, que son las 
cabezas encargadas de la formulación de las diferentes políticas, posteriormente aprobadas o 
no por el Concejo Distrital. 
Dentro de las Secretarias encontramos dos divisiones más, Departamentos Administrativos y 
Entidades del Sector Descentralizado.  
- Departamentos Administrativos. Departamentos encargados de dar soporte técnico a 
las Secretarias en la formulación de políticas. 
- Entidades del Sector Descentralizado. Pueden ser adscritas o vinculadas, y son las 
encargadas de ejecutar la operación y responder por el servicio. 
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Ilustración 7 Organigrama administrativo de la ciudad de Bogotá.  
Fuente: Página web bogota.gov.co 
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En las últimas legislaturas la administración de la ciudad ha venido experimentando una 
transformación importante, se ha marcado un avance centrado hacia una gestión más 
orientada a permitir la participación ciudadana. Estos avances se han traducido en un mayor 
aprecio por la cultura, el respeto por los bienes, las normas públicas, respeto hacía el 
ciudadano y la ciudad, elevando así los estándares de calidad de vida. 
El esfuerzo no solo se ha orientado a modificar algunas normas de comportamiento de los 
ciudadanos proveyéndolos con bienes y servicios que los benefician, sino que además se han 
gestado cambios importantes al interior de la administración, lo que ha permitido incrementar 
su capacidad en la definición de objetivos para poder llevarlos a un buen término. Un ejemplo 
de ello, es el programa de desmarginalización que ha facilitado la coordinación entre 
entidades, así como la creación de pequeñas organizaciones con una alta capacidad técnica en 
áreas que son prioritarias para la ciudad, tales como Metrovivienda, destinada a la creación de 
viviendas, y Transmilenio, de la que hablaremos más adelante y que está destinada a organizar 
el transporte público de Bogotá. 
Organización territorial 
Una de las partes más importantes a tener en cuenta en el posterior análisis de la organización 
y financiación del transporte público, es el hecho de que Bogotá, además de caracterizarse 
como la gran metrópoli nacional, es metrópoli regional. Es decir, a partir de las nuevas formas 
de ocupación del territorio, la ciudad se ha integrado a una serie de centros conurbanos así 
como a centros subregionales que la rodean conformados por 17 municipios pertenecientes al 
Departamento de Cundinamarca, formando así una gran área metropolitana. 
El Área Metropolitana de Bogotá es una conurbación que no ha sido oficialmente reconocida, 
por este motivo, su extensión exacta varía dependiendo de la interpretación que se le dé. 
De acuerdo con el Departamento Administrativo Nacional de Estadística (DANE), esta 
conurbación está compuesta por Bogotá como su centro y por los municipios de Soacha, 
Facativá, Zipaquirá, Chía, Mosquera, Madrid, Funza, Cajicá, SIbaté, Tocancipá, La Calera, Sopó, 
Tabio, Tenjo, Cota, Gachancipá y Bojacá. Su población ascendía a 7.881.156 habitantes en 2005 
según el último censo nacional realizado por la DANE, que según el estudio se convertirían en 
9.023.644 habitantes en el año 2013, lo cual la convierte en el área metropolitana más grande 
de Colombia, una de las más grandes de Suramérica y una de las 30 aglomeraciones urbanas 
más pobladas del mundo. 
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Ilustración 8 Comparativa entre el área rural y urbana.  
Fuente: Elaboración propia 
Esta región denominada Área Metropolitana de la Sabana de Bogotá, se encuentra en el 
primer lugar de ordenamiento urbano y regional del país dada su dinámica de crecimiento 
demográfico y  su desarrollo económico, puesto que cada vez más se trata de generar  una 
interrelación funcional importante a partir de la estructura vial, las áreas residenciales, las 
actividades económicas, equipamientos y servicios que se prestan unos a otros. 
Una de las principales tareas del ente gestor integral de transporte metropolitano que se 
definirá más adelante, será la de unificar el transporte en todo el área metropolitana, no solo 
en la parte urbana de la ciudad de Bogotá, creando así una red de transporte que de un 
servicio organizado y coordinado en todo el territorio. 
Organización urbanística 
En Bogotá, prácticamente desde su origen hasta hoy, el orden urbanístico ha sido inexistente. 
Y aunque ya se ha habido actuaciones por parte de las autoridades distritales para intentar 
integrar a un crecimiento inteligente en los planes de ordenación, por las problemáticas que 
aún se viven, parece necesaria una nueva revisión de las políticas y factores que intervienen en 
el planeamiento de la ciudad. La nueva modificación del POT (Plan de Ordenamiento 
Territorial) parece que se mueve en esta dirección, ya que propone la generación de normas y 
estudios que permitan orientar el desarrollo de Bogotá hacia una ciudad más incluyente.  
El único problema de la nueva la modificación del POT es que las soluciones que se han dado 
ante los problemas existentes han sido sesgadas al tránsito y al transporte, obviando la 
relación que existe con la logística del territorio en términos de asignación de usos del suelo, 
densidad urbana, localización de la población y decisiones de ordenamiento. Sigue siendo un 
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paso adelante, pero en este estudio se intentará crear un modelo organizativo para que las 
soluciones presentadas de aquí en adelante, intenten tener en cuenta todos los factores 
posibles. Volviendo a la modificación del POT, la propuesta central radica en la articulación de 
la planeación urbana con la propuesta de la movilidad y transporte, incentivando la mezcla de 
usos del suelo, una renovación urbana de zonas deprimidas bien conectadas, densificación a lo 
largo de corredores de transporte masivo y el acceso a servicios urbanos. A esto lo acompaña 
la prioridad del transporte no motorizado en áreas centrales y la integración de todos los 
sistemas de movilidad para reducir los niveles de congestión y facilitar el acceso de toda la 
población a un transporte más eficiente.  
El transporte público en Bogotá 
Inicios 
A finales del siglo XIX, con una población en pleno crecimiento, empezaron a aparecer los 
primeros sistemas de transporte público. El sistema de transporte de la época consistía en una 
combinación multimodal de carruajes tirados por caballos y mulas, y caminatas, ya que algunas 
vías hechas de adoquines tenían restricciones de circulación para los vehículos de tracción 
animal. Se generaron puntos nodales del transporte y, por el aumento en el número de 
viajeros y longitud de los viajes, llegaron a circular carruajes con capacidad de hasta 10 
personas.  
En 1884, el 24 de Diciembre, se inauguró la primera ruta de raíles de madera entre Bogotá y 
Chapinero, que hoy en día es una de las localidades anexionadas a la ciudad, por la compañía 
“The Bogotá City Railway Company”. El sistema fue operativo entre 1884 y 1910 y constaba de 
carros de tracción animal con capacidad para 20 personas. 
 
Ilustración 9 Tranvía de mulas.  
Fuente: Página web banrepcultural.org 
Como es lógico, este sistema de transporte fue evolucionando progresivamente, en este caso 
fue principalmente debido a las constantes quejas y reclamos de los usuarios. Así, fue que en 
1892 se sustituyeron los raíles de madera por raíles de acero y se mejoraron las condiciones de 
operación creando nuevas rutas. Años después, se implementaron los primeros tranvías 
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eléctricos en la ciudad y se siguieron construyendo vías para el crecimiento del sistema, hasta 
completar en 1921 30,6 km de vías. 
En 1938, con motivo del cuarto centenario de la fundación de Santa Fe de Bogotá, se 
adquirieron 8 vehículos metálicos aerodinámicos denominados Lorencitas y se adoptó el 
sistema de identificación de rutas por colores, ayudando a la población bogotana analfabeta a 
usar el tranvía. 
A mediados del siglo XX, con Carlos Sanz como alcalde de la ciudad, se hizo la primera 
propuesta de metro para Bogotá, buscando una comunicación constante en toda la ciudad. Sin 
embargo, el 9 de Abril de 1948 por problemas de orden público derivados por el asesinato de 
una figura pública, hubo una importante disminución de servicios, que sumado a medidas que 
alentaban el uso de buses privados y las condiciones económicas de la ciudad, impulsaron el 
cierre del tranvía, que finalmente se produjo en 1951.  
El vacío generado por el cese de operaciones del tranvía fue llenado por el sector privado con 
la puesta en circulación de una amplia flota de autobuses: 15 trolebuses y 83 autobuses de 
gasolina.  
Para comienzos de los años 80, las empresas particulares poseían el 80 % de la totalidad de 
rutas en Bogotá, y el 20% restante de rutas menos importantes, pertenecía al Distrito.  
A comienzos de la década de los noventa, aumentó el porcentaje de autobuses en circulación 
pertenecientes al Distrito. Este aumento fue debido al deteriorado estado de los trolebuses y a 
su consiguiente retirada de circulación, aumentando así la flota de autobuses del Distrito para 
poder satisfacer la demanda. 
El transporte en Bogotá, evolucionó de forma caótica, generando altos índices de 
contaminación ambiental, largos tiempos de viaje, congestiones, índices de mortalidad 
elevados y grandes pérdidas por accidentes de tránsito, baja rentabilidad de los empresarios 
del transporte y difíciles condiciones de operación. La ciudad carecía de un verdadero sistema 
de transporte que hiciera posible la movilización eficiente de pasajeros hasta que el 4 de 
Diciembre de 2000, bajo la administración de Enrique Peñalosa, se inauguró el sistema 
Transmilenio S.A., basado en los estudios ordenados por el Plan de Desarrollo de Bogotá 
“Formar Ciudad”, firmado por el alcalde Antanas Mockus. El sistema Transmilenio será la 
piedra angular del nuevo SITP (Sistema Integrado de Transporte Público de Bogotá). 
Problemática del transporte público antes del SITP 
La situación del transporte público antes del inicio de la integración del SITP era realmente 
caótica y, aún ahora, en zonas donde no ha llegado la influencia del nuevo sistema, las 
administraciones siguen sin buscar soluciones a los problemas existentes. 
El transporte público en la ciudad de Bogotá antes de la implantación del SITP, estaba regido 
por empresas privadas. Eso no sería un problema si existiera  un ente regulador y controlador 
del servicio prestado a los usuarios. El principal problema de Bogotá ha sido que no existía tal 
ente. 
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Durante años se han ido creando empresas de transporte público sin ningún tipo de 
regulación, dándose el caso de existir empresas de transporte público sin tener ningún tipo de 
vehículo ni servicios que prestar. En esta situación, las empresas contrataban chóferes y 
autobuses en los cuales no ejercían control alguno, rigiéndose el transporte urbano de la 
ciudad por medio de los conductores de los autobuses, tanto en la elección de las rutas como 
en las tarifas a asignar. Mediante este problema se creó la llamada “Guerra del centavo”. 
La guerra del centavo era el nombre que se le asignaba al modelo de transporte público de 
buses antes del SITP. Consistía en que cada chófer de autobús no percibía un salario fijo, tan 
solo un porcentaje por pasajero recogido. Este tipo de gestión del transporte público creaba en 
la ciudad una auténtica guerra entre conductores, primando ante ellos el hecho de llenar el 
autobús por encima de prestar un servicio óptimo a los usuarios. De esta manera, muchos 
autobuses quedaban estacionados en las paradas hasta que se llenaba, creando así retrasos 
impensables en el servicio. 
Uno de los problemas derivados de este tipo de gestión es la baja velocidad de circulación 
generada en todo el tránsito de Bogotá, no solo en los transportes urbanos. La baja velocidad 
de circulación se ha convertido en uno de las principales fuentes de contaminación del aire. Se 
calcula que en Bogotá el tráfico de vehículos particulares provoca el 60% del total de la 
contaminación. Los niveles de ruido en Bogotá también son alarmantes. Se considera que un 
medio ambiente sonoro por encima de 75 decibelios es dañino para el ser humano, en algunos 
puntos donde afortunadamente ahora existe Transmilenio y la situación ha mejorado 
notablemente, se alcanzaban mediciones entre 97 y 102 decibelios. Pero esta situación se 
mantiene en muchos lugares de la ciudad, lugares estos donde se implantaran las siguientes 
fases de Transmilenio. 
Esta situación se fue agravando a través del tiempo, pues el precario sistema de transporte, no 
había evolucionado en lo concerniente a su estructura básica de funcionamiento, adquirida 
desde 1930. A pesar de los grandes cambios ocurridos y necesidades adquiridas por la ciudad 
en las ultimas 7 décadas. Las compañías de transporte eran intermediarias, entre el estado y 
los propietarios. Estos se encargaba de introducir y administrar directamente los buses (este 
sistema aunque en proceso de cambio, continua vigente en el servicio público ordinario); 
quedando en sus manos la responsabilidad final, de calidad de servicio. Esta situación, como ya 
se ha explicado, fue aprovechada para la consolidación de la rentabilidad del negocio, siempre 
en detrimento de la calidad. Esto junto con otros factores generó una gran cantidad de 
problemas para la ciudad. 
Sistema Integrado de Transporte Público de Bogotá 
Características principales 
El nombre de Sistema Integrado de Transporte Público, se da al sistema de transporte público 
formado por Transmilenio y los diferentes buses a escalas más pequeñas que alimentan a la 
flota de buses articulados principal. 
Transmilenio, es un proyecto de transporte masivo urbano de tipo BRT (Bus Rapid Transit). El 
sistema nace en Curitiba, Brasil, con el nombre de RIT (Rede Integrada de Transporte). Es un 
sistema concebido para ser implementado a corto plazo y ser eje central estructurante de la 
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solución al problema de movilidad que afectaba a los bogotanos. El sistema incluye corredores 
troncales, vías de conexión, estaciones, puentes peatonales, portales, patios, vías para las 
rutas alimentadoras y paraderos de alimentación, un sistema de operación de buses, el 
sistema de operación de los equipos de recaudo y el sistema de gestión apoyado en un centro 
de control.  
Con el nacimiento de Transmilenio, se esperaba que el sistema operara en el ámbito urbano 
con buses articulados de alta capacidad por carriles exclusivos troncales y segregados 
transportando a los usuarios, mejorando así, los tiempos de recorrido. Con todo esto, se 
produciría una reducción de la contaminación ambiental y del nivel de ruido de la ciudad, 
produciendo un aumento de la calidad de vida de los bogotanos. Si bien es cierto que se han 
producido bastantes mejoras en la movilidad bogotana con el SITP, aún queda mucho por 
mejorar, sobretodo en el ámbito administrativo. 
Las características principales del sistema Transmilenio son las siguientes: 
- Se trata de un medio de transporte masivo. 
- Utiliza un sistema tronco- alimentado. 
- El medio de transporte utilizado es el autobús. 
- Tiene sistema de control propio. 
- Consta de vías exclusivas, vías troncales de alta velocidad. 
- La mayoría de autobuses que integran la flota son articulados. 
- Las vías troncales son alimentadas por buses que van de los barrios cercanos a las 
estaciones de cabecera. 
El sistema Transmilenio está en marcha en Bogotá desde el año 2000, cuando comenzó la 
construcción de la Fase I. En 2006 empezó la Fase II y se prevé que en los próximos años 
termine la Fase III. 
- Fase I (2000). Calle 80, Caracas y Autopista norte = 42km. 
- Fase II (2006). Américas, Avenida Suba, NQS = 42 km. 
- Fase III (en construcción). Calle 26, Carreteras 10 y 7, conexión Calle 72 y Calle 6 = 32 
km. 
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Ilustración 10 Malla del sistema Transmilenio.  
Fuente: Página web transmilenio.gov.co 
Flota actual: 
- Buses articulados 1352  
- Buses biarticulados 110  
- Buses alimentadores 618  
Infraestructura: 
- Estaciones de parada  121 
- Portales   9    
- Estaciones intermedias  6 
Aparte de diferentes buses, Transmilenio también ofrecerá diferentes servicios, servicio 
corriente, expreso y alimentador: 
- Servicio corriente: se detiene en todas la estaciones del recorrido. 
- Servicio expreso: se detiene solamente en las estaciones designadas por Transmilenio. 
- Servicio alimentador: son buses de capacidad media y baja, adecuados a las 
condiciones de demanda, que permitan el acceso a los barrios cercanos al sistema sin 
pagar el doble por el viaje. 
Con todo esto, la demanda de Transmilenio va aumentando año a año como se puede 
observar en el siguiente gráfico. 
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Ilustración 11 Crecimiento de la demanda del sistema Transmilenio.  
Fuente: Página web transmilenio.gov.co 
Transmilenio S.A. como gestor del SITP 
Funciones 
Con la creación de la empresa Transmilenio, sus funciones se definieron como “La gestión, 
organización y planificación del servicio de transporte público masivo urbano de pasajeros en 
el Distrito Capital y su área de influencia bajo la modalidad de transporte terrestre 
automotor”.  
Sus funciones principales son: 
- Gestionar, organizar y planificar el servicio de transporte público masivo urbano de 
pasajeros en el Distrito Capital y su área de influencia. 
- Elaborar los contratos necesarios para la prestación del servicio. 
- Aplicar las políticas tarifarias y adoptar las medidas preventivas y correctivas 
necesarias para asegurar la prestación del servicio a su cargo. 
- Garantizar que los equipos utilizados para la prestación del servicio incorporen 
tecnología punta, teniendo en cuenta el uso de combustibles limpios. 
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Decreto Funciones Obligaciones
Decreto 
Distrital 319 de 
2006 - PMM
La responsabilidad de la 
integración, evaluación y 
seguimiento de la operación 
del SITP.
Le corresponde adelantar los procesos 
de selección necesarios para poner en 
marcha la integración con el actual 
sistema de trasporte colectivo.
Decreto 
Distrital 486 de 
2006
Integrar, evaluar y hacer el 
seguimiento de la operación 
de integración del SITP.
Adelantar los procesos de selección 
necesarios para poner en marcha la 
integración del trasporte público 
masivo con el actual sistema de 
transporte colectivo.
Planificación, gestión y 
control contraactual del 
sistema.
El proceso de integración, 
evaluación y segimiento de la 
operación.
Decreto 
Distrital 309 de 
2009
Los procesos de selección necesarios 
para poner en marcha la migración del 
actual transporte público colectivo al 
transporte público masivo.
 
Tabla 1 Funciones administrativas de Transmilenio S.A. 
Fuente: Elaboración propia 
Beneficios aportados 
Con la implantación del Sistema Integral de Transporte Público, se ha conseguido reducir y 
modernizar el parque automovilístico existente, a la vez, se pretende poco a poco conseguir 
ampliar la cobertura y la calidad del servicio, reduciendo la contaminación y así la calidad de 
vida de la ciudad. Así mismo se pretende aumentar la generación de empleo la productividad 
de la ciudad. 
Los beneficios nombrados en el párrafo anterior, serian los beneficios teóricos que debía 
producir la implantación del SITP en la ciudad de Bogotá. Pero los resultados a falta de dos 
años para su implantación total, distan mucho de ser los teóricos.  
Los beneficios reales a día de hoy en Bogotá tras la implantación de dos tercios del sistema 
SITP son:  
- La ciudad ha sufrido un cambio de ordenación debido a la segregación de algunos 
carriles de vial para el servicio. Mientras que el SITP se beneficia de estas mejoras, el 
resto de medios de transporte se ven más congestionados y con carreteras en peor 
estado. 
- En algunas calles de la ciudad, sobre todo en las que se ha implementado el servicio, la 
contaminación acústica ha sido notable, pero queda mucho trabajo por hacer para 
poder notarlo en toda la ciudad. 
- Aunque el servicio de transporte público en Bogotá ha mejorado, sigue siendo 
insuficiente para la demanda existente. 
- Uno de los logros más importantes del SITP ha sido acabar poco a poco con la llamada 
“Guerra del centavo”. 
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Tarifas SITP 
La estructura tarifaria del SITP se basa en 4 principios: costeabilidad, equilibrio, sostenibilidad 
e integración, que se traducen en que el sistema considerará la capacidad de pago promedio 
de los usuarios. La tarifa técnica del sistema reflejará permanentemente la cantidad necesaria 
para remunerar los costos de operación que se le imputen en su diseño financiero y 
garantizará la eficiencia del sistema. El diseño tarifario ayudará a la sostenibilidad financiera 
del Sistema en el tiempo, obedeciendo los principios de costeabilidad y equilibrio antes 
enunciados y en todo caso, el modelo financiero que defina el SITP deberá remunerar la 
totalidad de los costos operacionales en condiciones de eficiencia y garantizar el equilibrio 
financiero de la operación del SITP. Por último, el diseño tarifario del SITP integrará los costos 
de los servicios que se incorporen al Sistema Integrado de Transporte Público en la ciudad de 
Bogotá D.C., y estará abierto a su integración con sistemas de transporte de pasajeros por 
carretera. 
Según lo anterior, al usuario se le cobrará por la utilización del SITP procurando que lo 
recaudado por la venta de los billetes sea mayor o igual a la remuneración de los agentes SITP, 
y la tarifa variará de acuerdo al tipo de validación que haga el usuario en el sistema y que 
cambia de acuerdo a la clase de servicio o transbordo empleado.  
A continuación comprobaremos que eso no es del todo cierto, pero a cambio, con la 
implantación del SITP se produjo por primera vez una reducción en la tarifa del transporte 
urbano masivo, tanto del Transmilenio como del componente zonal del SITP, es decir 
alimentadores y buses locales. 
La característica principal de la nueva tarificación, es que distingue entre horas pico, las horas 
donde la demanda es mayor, y horas valle, donde se reduce la demanda del servicio, aplicando 
una tarifa distinta para cada tipo de hora. 
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Ilustración 12 Información tarifas del SITP.  
Fuente: Página web sitp.gov.co 
La “tarificación horaria” también existe para el trasbordo, el precio del cual varía dependiendo 
de si nos encontramos en hora pico o valle. 
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Ilustración 13 Información tarifas de transbordo SITP.  
Fuente: Página web sitp.gov.co 
La nueva tarifa del Sistema Integrado de Transporte Público contempla cuatro componentes 
tarifarios. 
- Troncales 
- Zonales 
- Trasbordos 
- Adultos mayores 
Para el servicio troncal se establecen, como hemos comentado anteriormente, las tarifas 
diferenciadas por horas. Las horas pico (de mayor demanda) y las horas valle (de menor 
demanda). 
- Hora pico $ 1.700  pesos 
- Hora valle $ 1.400  pesos 
En el servicio zonal, que está operado en su mayor parte por autobuses de ámbito local y 
alimentadores, no distingue de horarios y mantiene una tarifa fija durante todo el día. 
- Zonal  $ 1.400  pesos 
 Estudio para la creación de una ATM en Bogotá Página 39 
 
En los trasbordos, como hemos podido observar en el esquema anterior, también 
encontramos distinción horaria en la tarifa. 
- Hora pico $ 300  pesos 
- Hora valle $ 0  pesos 
Tarifa “adultos mayores”. Esta tarifa está dirigida a las personas mayores de 62 años. Para este 
tipo de personas el precio de la tarifa troncal será 
- Hora pico  $ 1.500  pesos 
- Hora valle $ 1.400 pesos 
Y en cuanto a la tarifa seguirá sin tener diferencias de precios según la hora. 
- Zonal  $ 1.250 pesos 
Para las personas mayores de 62 años, el precio del trasbordo será el mismo que para el resto 
de usuarios. 
Las tarifas mostradas en este apartado, han sido las primeras tarifas establecidas para el 
sistema SITP, por este motivo se desconocen los efectos que tendrán las mismas sobre la 
demanda de los usuarios del servicio. Por este motivo se creó en el Decreto No. 356, un 
Comité conformado por las Secretarías de Hacienda, Movilidad y por Transmilenio S.A. 
encargado de hacer seguimiento a la medida y así poder establecer los impactos operacionales 
y fiscales de corto y mediano plazo.  
Este ha sido un paso importante dado que se crea un comité de interactuación entre dos entes 
muy importantes como son Hacienda, que representa la parte económica del estado y 
Transmilenio S.A. que representa la parte de movilidad pública. 
En el resto del presente estudio se tratará de definir las bases para que este tipo de 
interactuación exista en todos los ámbitos que afectan a la movilidad. 
Situación actual del transporte público 
Una vez introducida la historia precedente del transporte público en Bogotá, pasaremos a 
analizar la situación actual, tanto del servicio ofrecido como de la administración y 
organización de dicho servicio, para poder crear unas pautas que más adelante compararemos 
y trataremos de mejorar implementando métodos utilizados en ciudades con características 
similares, como puede ser Barcelona. 
Pese a los esfuerzos realizados en los últimos años y a las mejoras conseguidas, hoy en día el 
tema del transporte público sigue dando mucho que hablar en Bogotá. El sistema parece haber 
entrado en un bucle del que es complicado salir, como el sistema está colapsado y no da 
abasto con la demanda, sigue existiendo el transporte ilegal, y una de las razones del colapso 
de la ciudad es la existencia de transporte ilegal. Por lo tanto, es importante tener claro que el 
transporte público en Bogotá está compuesto por: 
- Sistema Integrado de Transporte Masivo (Transmilenio) 
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- Transporte ilegal o pirata (no oficial) 
La implementación del Sistema Transmilenio, sin duda ha contribuido a un mejor  
funcionamiento del sistema de transporte, a una reducción del transporte ilegal y a una 
oportunidad de transformación urbana. Un elemento fundamental ha sido la participación del 
sector privado y el cambio de modelo administrativo, de afiliación a concesión, entraremos en 
detalle más adelante, cuando entremos a definir el modelo administrativo actual. 
Como se ha comentado anteriormente, Bogotá es una ciudad que ha crecido desordenada, 
creando estratos alejados de la ciudad formados principalmente por gente obrera que cada día 
se desplazan al centro. Pese a que últimamente se ha generalizado la idea de que el 
crecimiento urbano en América Latina es muy costoso e inapropiado y que se debe privilegiar 
la densificación, lo cierto es que el modelo que predomina en la mayoría de países 
suramericanos y en Bogotá es el tradicional. El modelo tradicional se caracteriza por una forma 
expansiva de terreno para construir barrios residenciales que producen inmensos suburbios de 
viviendas unifamiliares. Lo que dificulta la organización del transporte público para poder 
abastecer todo el territorio. 
La prestación del servicio de transporte público urbano actual está regulada y reglamentada 
por el Estado, con las funciones y la organización vistas en el apartado del Gobierno de 
Colombia. De estas actividades se ocupa principalmente la Administración Distrital, como 
veremos más adelante, a través de la Secretaría de movilidad y demás entidades del sector, 
aunque existen algunas áreas en que el nivel nacional tiene injerencia y presenta algunos 
solapes en sus jurisdicciones. Un ejemplo de ello son los autobuses y taxis de servicio especial, 
que son fuente de ocasionales roces entre ambos niveles. Existen también servicios no 
reglamentados como los camperos (jeeps) y camionetas en las áreas marginales de la ciudad, 
además de los taxis colectivos y los bici taxis concentrados en algunos lugares específicas, pero 
en el presente estudio no entraremos en detalle en estos temas. 
Según la teoría del SITP, los servicios reglamentados (autobuses Transmilenio y algunos 
alimentadores) tienen asignados rutas, horarios y frecuencias, pero en la práctica su nivel de 
cumplimiento es bajo. Mientras el sistema troncal de la ciudad (Transmilenio) sí que tiene 
marcadas claramente las rutas, paradas y frecuencias, el resto de la ciudad, la mayor parte de 
la zona urbana, se ve servida por los autobuses alimentadores y locales (servicio no 
reglamentado). Estos otros buses brillan por la ausencia de paradas, unas veces por falta de 
demarcación y otras por imposibilidad física de hacerlo debido al gran número de recorridos y 
vehículos que se solapan a lo largo de las diferentes rutas del transporte colectivo. Los 
autobuses alimentadores y locales, como se ha explicado anteriormente, son los nexos de 
unión entre las aglomeraciones urbanas periféricas y el sistema troncal Transmilenio. Para que 
exista un correcto funcionamiento del SITP, su ámbito de control debe ser mayor, no solo 
centrarse en el sistema troncal. 
En cuanto a las tarifas, en Colombia las tarifas del transporte público urbano (autobús y taxi) 
son fijadas por las autoridades municipales autónomamente, aunque para ello deben ajustarse 
a las metodologías establecidas para el efecto por el Gobierno Nacional. En el caso de Bogotá, 
estas tarifas se basan en estudios técnicos y negociaciones con los transportadores. Las tarifas 
no están subsidiadas y, en consecuencia, deben cubrir todos los costos de operación y 
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administración en que se incurra. Tampoco existen descuentos para ningún grupo social 
(estudiantes y adultos mayores), y todo usuario mayor de tres años debe pagar la tarifa 
completa. SI bien es cierto, con la implantación del SITP, la mayoría de buses Transmilenio y 
alimentadores, si que empiezan a tener tarifas fijan y con descuentos para ciertos grupos de la 
población. Pero, igual que con la organización de rutas y servicios, la solución de los problemas 
tarifarios no ha llegado a muchos buses alimentadores y a la mayoría de los locales, en los 
cuales las tarifas son fijadas directamente por los transportadores sin ningún tipo de control. 
Con la creación de SITP y en concreto del Transmilenio, se pretendía dar solución a esta 
problemática, pero ha quedado claro que no es la única medida que se puede tomar. Se 
necesita una reestructuración profunda de la organización territorial y, sobretodo, que esa 
organización sea compatible con el transporte público. Para ello se necesita un sistema de 
organización y administración que coordine estos dos aspectos tan importantes para el 
correcto funcionamiento de una ciudad.  
Influencia social del SITP 
Todos los cambios físicos sufrido y por sufrir en Bogotá, deben formar parte de una política 
que busque mejorar el nivel de vida de los bogotanos y en especial el de los más pobres. Los 
barrios de estratos socio-económicos más bajos siempre se han visto obligados a recorrer 
trayectos más largos para su desplazamiento y hacer transbordos de un vehículo a otro, 
encareciendo paradójicamente el servicio para los más pobres, especialmente antes de la 
implantación del SITP, donde cada transporte representaba la compra de un nuevo billete. Con 
el nuevo sistema se ha intentado erradicar el problema, pero como se ha podido observar en 
el apartado de tarifas y en el funcionamiento real de los alimentadores y buses locales, no se 
ha conseguido del todo.  
Una de las soluciones aportadas para brindar de un mejor acceso al casco urbano de las zonas 
más pobres y de prestar un servicio más eficiente e igualitario, ha sido la implantación de las 
rutas de alimentación, que  se ha realizado principalmente en estas zonas, generando cambios 
en todos los ámbitos: el sistema integrado de transporte a disminuido los costos de 
desplazamiento, pues la posibilidad de de hacer transbordos con un solo billete y la 
disminución de los mismos, en las zonas donde mayor cantidad de transbordos se realizan 
tiene un gran impacto, la disminución de los tiempos de desplazamiento junto con la calidad 
de los buses, de las paradas y la recuperación y construcción de espacios públicos han 
aumentado la calidad de vida de todos los bogotanos disminuyendo la brecha entre ricos y 
pobres, pues todos cuentan con un servicio público más eficiente que anteriormente, 
respetuoso de la vida, el medio ambiente e igualitario. No que olvidar que el servicio no se ha 
implementado en toda la ciudad. Estas mejoras sociales afectan solo a las zonas en las cuales 
se ha aplicado correctamente el sistema de buses alimentadores, que dista mucho de ser todo 
el área metropolitana de Bogotá. Si bien es cierto, en las zonas donde se ha implementado, la 
calidad de vida ha mejorado considerablemente. 
Pero aparte de los cambios realizados y los que quedan por hacer, lo realmente importante en 
el ámbito social, es hacer que los habitantes descubran un sentimiento de propiedad que 
incentive la protección de los buses, de las ciclo-rutas y de los espacios públicos. La ciudad de 
Bogotá albergaba muchos lugares donde antes era imposible circular por la inseguridad y el 
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deterioro, hoy en día estos espacios cada vez son menos, aunque aún queda mucho camino 
por recorrer. 
Algunas de las mejoras sociales que ya se han notado desde la implantación del SITP, ha sido, 
por ejemplo, la generación de empleo calificado, también ha generado algunos impactos 
sociales negativos, un claro ejemplo de ello, son conductores de los antiguos buses, que han 
visto la reducción de sus fuentes de empleo, por culpa de la retirada de circulación de muchos 
de los antiguos buses para dar paso a los del nuevo sistema. De igual forma el comercio 
informal o callejero, que es una importante fuente de empleo especialmente para a los 
sectores más pobres de la población, se ha visto seriamente afectado, ante la prohibición de 
utilizar los buses y estaciones para sus ventas. Esto es otro síntoma más de que se necesita una 
completa coordinación de todos los estamentos de una ciudad para poder coordinar 
perfectamente todos los servicios existentes. 
Según los usuarios de Transmilenio, estas son las mejoras más significativas desde su entrada 
en funcionamiento. 
- Reducción de tiempos de desplazamiento en un 32%. 
- El 83% de las personas identifican la rapidez como la mayor ventaja. 
- El 37% de las personas aseguran que pasa más tiempo con su familia. 
- 5.400 personas/día tienen acceso a los lugares preferenciales para discapacitados y 
personas de la tercera edad. 
- El 76% de los bogotanos consideran que se ha acrecentado su acceso a la cultura, la 
recreación y el deporte. 
- El 63% considera que la ciudad es más segura que antes. 
- 51% cree que las oportunidades de empleo han aumentado. 
Además de todo lo anterior, también cabe destacar otro aspecto que han hecho mejorar la 
calidad de vida de los ciudadanos, el sistema SITP ha generado cambios positivos en la 
seguridad de los ciudadanos en los índices de accidentalidad, contaminación y seguridad 
ciudadana. 
Influencia económica del SITP 
Con el correcto funcionamiento del sistema, los pasajeros no serian los únicos beneficiados 
con el nuevo sistema de transporte masivo de Bogotá. Muchas empresas deberían encontrar 
interesantes oportunidades en este proyecto, un proyecto que quiere ir más allá. El proyecto 
pretende cambiar también el sistema económico de la ciudad revolucionando el transporte 
urbano. Y al ser tan novedoso dar lugar a nuevas empresas y negocios de toda índole: desde la 
compra de las carrocerías y la construcción de las vías principales hasta el recaudo de los 
pasajes y el diseño del software que permite supervisar permanentemente los buses. La 
magnitud del proyecto pretende ser tan grande y las inversiones asociadas tan cuantiosas, que 
generen significativos impactos sobre la economía bogotana.  
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SI bien es cierto, a día de hoy las influencias económicas del proyecto no son tan significativas 
como se esperaba. Debido a los persistentes problemas de congestión y de falta de oferta para 
la cuantiosa demanda existente, queda reflejado que hay mucho trabajo por delante para 
llegar a las expectativas creadas con la implantación del sistema. 
Si el sistema acabara funcionando, se debería producir una reducción importante en los 
tiempos de desplazamiento que mejorara no sólo la calidad de vida de los bogotanos sino que 
contribuiría a un aumento de la productividad de los recursos con que cuenta la ciudad. Este 
simple hecho haría de Bogotá una ciudad más atractiva comercialmente, posibilitando así la 
creación de nuevas industrias y, como consecuencia, la generación de mayores fuentes de 
empleo. 
Problemas persistentes tras el SITP 
Las dificultades generadas por la movilidad en las grandes ciudades, suelen ser similares en 
todo el mundo. Cada ciudad ha ido establecido sus propios medios y organizaciones para la 
toma de decisiones frente a dichos problemas. Las distintas soluciones que se han propuesto 
para controlar los inconvenientes que han ido surgiendo a medida que las metrópolis 
evolucionan hacen la diferencia entre una ciudad en desarrollo y una ciudad desarrollada.  
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País
Aglomeraciones 
metropolitanas
Modelo de gobernabilidad
Frankfurt
Coordinación vertical (Agencia de planificación 
regional)
Stuttgart
Gobierno metropolitano a dos niveles (Verband 
Region Stuttgart)
Austria Viena Coordinación vertical (Ciudad estado)
Bélgica Bruselas Coordinación vertical (Región de Bruselas-capital)
Dinamarca Copenhague Coordinación vertical (Región Hovedstaden)
Madrid Coordinación vertical (Comunidad de Madrid)
Barcelona
Coordinación vertical (Entidades metropolitanas de 
transporte y medio ambiente) i colaboración 
horizontal (Mancomunidad de municipios del área 
metropolitana)
Finlándia Helsinki
Gobierno metropolitano a dos niveles (Consejo 
metropolitano de Helsinki)
Paris Coordinación vertical (Región d'Ile-de-France)
Lyon
Gobierno metropolitano (Communauté Urbaine de 
Lyon)
Grecia Atenas
Coordinación vertical (por diversos ambitos 
administrativos)
Holanda Randstadt
Coordinación vertical (Agencia nacional para la 
planificación territorial)
Irlanda Dublin Coordinación vertical (Dublin Regional Authority)
Italia Roma
Coordinación vertical (por diversos ambitos 
administrativos)
Portugal Lisboa
Gobierno metropolitano a dos niveles (Área 
metropolitana de Lisboa)
Londres
Gobierno metropolitano a dos niveles (Greater 
London Authority)
Birmingham Coordinación vertical (por agencias sectoriales)
Suecia Estocolmo
Coordinación vertical (Condado de Estocolmo, 
oficina de planeamiento territorial y transporte 
urbano)
Toronto
Gobierno metropolitano a un nivel (Ciudad de 
Toronto)
Vancouber
Colaboración horizontal (Greater Vancouber 
Regional District)
Nueva York
Coordinación vertical (Agéncias sectoriales y 
diversos ámbitos de gobierno)
Miami
Gobierno metropolitano a dos niveles ( Condado de 
Miami-Dade)
Alemania
España
Francia
Canada
Estados 
Unidos
Reino 
Unido
 
Tabla 2 Modelo de gobernabilidad de las diferentes aglomeraciones metropolitanas.  
Fuente: Elaboración propia 
Bogotá  es una ciudad en desarrollo y una de las ciudades donde el problema del transporte 
público se presenta con más claridad. Actualmente tiene grandes problemas tanto en su malla 
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vial, como en la flota de vehículos y en la estructuración administrativa. Esto provoca que 
Bogotá sufra graves problemas de atascos, contaminación y descontento en la población 
debido a la alta demanda de un sistema de transporte que se hace imposible de sostener. Esto 
hace evidente que el problema del transporte en Bogotá es urgente y prioritario. 
Muchos de los problemas actuales en la ciudad han sido explicados en el apartado de 
“Situación actual del transporte público”. Se resumen en los siguientes. 
- El crecimiento de la población no sólo en el perímetro urbano, sino también en la 
región circundante, que se traduce en una mayor demanda por servicios, incluido el 
transporte urbano y metropolitano. Este problema se agrava por la limitación del 
espacio urbano para acomodar el crecimiento esperado de la población. 
- La oferta de transporte colectivo no permite definir, por la cantidad de los equipos, el 
tiempo de viaje, la congestión y otros factores que afectan negativamente la calidad de 
vida de los habitantes. 
- El deterioro de la movilidad urbana como consecuencia del estado de la 
infraestructura, el crecimiento del parque automotor, la gestión de tránsito y la cultura 
ciudadana imperante. 
- El esquema institucional, que permite a instancias de gobierno diferentes a la de la 
ciudad participar en la toma de decisiones que afectan a la movilidad y la economía de 
la ciudad cuando el financiamiento proviene de fuentes adicionales a la local. Por 
ejemplo, en la ejecución de grandes programas y proyectos de transporte. 
- Un alto grado de contaminación ambiental generado por fuentes móviles. 
Muchos de los problemas descritos anteriormente se han extraído de estudios donde se pide 
la opinión de los habitantes de Bogotá acerca del transporte público. Uno de los más 
importantes en la “Encuesta de Movilidad de Bogotá de 2011”. 
Encuesta de Movilidad de Bogotá 2011 
A continuación observaremos los datos más interesantes extraídos de dicha encuesta. 
En la encuesta realizada, el número total de viajes en la zona de estudio para un día hábil fue 
de 17.611.061 viajes, de los cuales el 10% tiene como inicio un municipio diferente a Bogotá. 
Así, se evidencia un aumento del 64% de los viajes originados en Bogotá respecto a los 
9.689.027 registrados en la Encuesta de Movilidad del 2005.  
De la distribución horaria de los viajes, contando todos los modos de transporte, se observa 
que cerca del 10% de los viajes se concentran en la hora pico de la mañana, comprendida 
entre las 6:15 y 7:15 horas. Los motivos en ese período se atribuyen a actividades laborales y 
académicas que exigen el cumplimiento de un horario por parte de los viajeros, limitando su 
poder de decisión sobre la hora de inicio de sus trayectos. A lo largo del día, se puede ver 
aunque existen picos de medio día y tarde, los viajes no se realizan en la misma proporción 
que en la mañana, sino que se distribuyen a lo largo de la tarde. 
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Ilustración 14 Gráfico de inicio y final de viajes en Bogotá.  
Fuente: Encuesta de Movilidad 2011 
Si estudiamos detalladamente el gráfico, podemos observar cómo, al hacer la comparación 
entre las curvas de hora de inicio y de fin de viaje, se evidencian problemas de circulación por 
la alta demanda, ya que los tiempos de viaje aumentan considerablemente durante las horas 
pico.  
Otro dato muy importante a tener en cuenta es la distribución modal de los viajes en Bogotá. 
Según la encuesta realizada se observó que los modos no motorizados son predominantes con 
un 49% del total, teniendo en cuenta que se incluyen los viajes en modo caminata de más de 3 
minutos, alcanzando una participación del 46% en este último modo. La caminata es seguida 
por el transporte público que llega al 30% (Transporte público colectivo – 20%, Transmilenio – 
9% y Transporte Intermunicipal 1%) y el automóvil que capta el 10% de los viajes. Los taxis, por 
su parte, movilizan al 4% de los viajeros.  
Como se puede observar, el transporte público tiene un peso muy importante en la movilidad 
de la población de Bogotá. 
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Ilustración 15 Partición modal del uso de transporte público.  
Fuente: Encuesta de Movilidad 2011 
 
Ilustración 16 Distribución porcentual del uso de transporte según estratos.  
Fuente: Encuesta de Movilidad 2011 
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En cuanto al estado de las vías, uno de los problemas más importantes en el transporte actual 
es su deterioro. Según cifras del IDU cerca del 75% de las vías están en mal o regular estado, lo 
que obliga a los conductores a reducir la velocidad y disminuye la cantidad de carriles o tramos 
en los que se puede transitar. La falta de rutas conlleva grandes atascos que causan  grandes 
pérdidas de tiempo para los habitantes, y el mal estado de las vías trae costos adicionales en el 
mantenimiento de los vehículos y un gasto superior de combustible por no poder mantener 
una velocidad constante. En la siguiente tabla se puede apreciar la evolución del estado de la 
malla vial en Bogotá, donde se evidencia que el deterioro de las calles ha aumentado con el 
tiempo y la falta de mantenimiento, por lo que se hace mucho más costoso el arreglo de 
dichos viales. 
 
Ilustración 17 Variación del estado de la malla vial arterial.  
Fuente: Elaboración propia 
 
Ilustración 18 Variación del estado de la malla vial intermedia.  
Fuente: Elaboración propia 
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Ilustración 19 Variación del estado de la malla vial local.  
Fuente: Elaboración propia 
Aparte del escaso mantenimiento de las vías, el deterioro es mucho más pronunciado a 
medida que pasa el tiempo, también debido al aumento que ha sufrido el parque 
automovilístico de Bogotá en la última década. Como podemos observar en la siguiente tabla, 
el parque automovilístico ha aumentado considerablemente a lo largo del tiempo y más 
específicamente los autos particulares, aunque  la cantidad de vías sigue siendo la misma y en 
muchas ocasiones éstas se han reducido por el Transmilenio.  
En resumen, el estado de las vías ha empeorado notablemente por el escaso mantenimiento 
realizado, eso se traduce en muchos vehículos con pocas vías y en mal estado, uno de las 
causas del caos en movilidad. 
 
Ilustración 20 Distribución de vehículos en Bogotá.  
Fuente: Elaboración propia 
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Organización administrativa de la movilidad en Bogotá 
Para poder dar una solución precisa y coherente al transporte en la ciudad de Bogotá, 
previamente se debería dar solución al tema administrativo, es decir, crear un ente gestor 
integral del transporte metropolitano que pueda organizar estas mejoras. Para eso 
estudiaremos previamente la administración existente a día de hoy en Bogotá. 
En el apartado de Administración y gobierno hemos podido observar la disposición 
organizativa del gobierno de Bogotá. En este apartado concretaremos un poco más dentro de 
la secretaría Distrital de Movilidad. 
La Secretaría Distrital de Movilidad se estructura de la siguiente manera. 
 
Ilustración 21 Organigrama de la Secretaría Distrital de Movilidad.  
Fuente: Página web movilidadbogota.gov.co 
Cabe destacar, como se ha explicado en la organización administrativa de la ciudad de Bogotá, 
que toda decisión tomada por la Secretaría Distrital de Movilidad, deberá ser aprobada 
posteriormente por el Concejo Distrital y ratificada por el Alcalde Mayor. 
Dentro de la Secretaría de Movilidad encontramos cinco entes que la componen, pero 
nosotros solo nos centraremos en cuatro de ellos, ya que el Fondo de Educación y Seguridad 
Vial “FONDATT” no repercute en las funciones que nos interesan para la realización del 
presente estudio, ya que sus funciones son, principalmente, señalización y semaforización de 
la red viaria. 
Instituto de Desarrollo Urbano (IDU) 
Creado en 1972, el Instituto de Desarrollo Urbano, es un establecimiento público 
descentralizado con autonomía administrativa, destinado a ejecutar obras viales y de espacio 
público para el Desarrollo Urbano de la capital. 
Este instituto tiene como misión Desarrollar proyectos sostenibles para mejorar las 
condiciones de movilidad en términos de equidad, integración, seguridad y accesibilidad de los 
habitantes del Distrito Capital, mediante la construcción y conservación de obras de 
infraestructura de los sistemas de movilidad y espacio público. 
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Los objetivos estratégicos del IDU son: 
1. Ejecutar los proyectos establecidos en el Plan de Desarrollo para mejorar y conservar 
los sistemas de movilidad y espacio público de la ciudad respetando todas las formas 
de vida, el agua, el medio ambiente y la dignidad del ser humano como elementos 
centrales del desarrollo. 
2. Gestionar recursos para asegurar la sostenibilidad y mantenimiento de los proyectos a 
cargo del IDU. 
3. Fortalecer la gestión del conocimiento para la implementación de proyectos 
sostenibles. 
4. Recuperar el reconocimiento de la gestión institucional para generar mayor confianza 
en los ciudadanos y en los servidores públicos. 
5. Consolidar una organización efectiva, eficiente, eficaz y transparente para el logro de 
los propósitos institucionales. 
Unidad Administrativa Especial de Rehabilitación y Mantenimiento Vial 
Creada en 2006, la Unidad de Mantenimiento Vial (UMV) tiene por objeto programar y 
ejecutar las obras necesarias para garantizar la rehabilitación y el mantenimiento periódico de 
la malla vial local, así como la atención inmediata de todo el subsistema de la malla vial cuando 
se presenten situaciones imprevistas que dificulten la movilidad en el Distrito Capital. 
Transmilenio S.A 
Como se ha comentado anteriormente, es el ente gestor del sistema de transporte masivo de 
la ciudad y es el responsable de la integración, evaluación y seguimiento de la operación del 
SITP. 
Terminal de Transporte 
Creada en 1984, el objetivo principal de la Terminal de Transporte es el de agrupar a las 
empresas de transporte interurbano en un sitio adecuado, con operaciones nacionales. 
No nos centraremos mucho en sus funciones dado que no es de vital importancia para el 
correcto funcionamiento del transporte urbano. Pero sí que es importante que haya conexión 
y coordinación entre los entes reguladores del transporte urbanos y los reguladores del 
transporte interurbano, ya que los nodos de conexión y, sobretodo, las frecuencias de 
conexión entre transportes de diferentes escalas es un indicador importante de la calidad del 
servicio de transporte público. 
En la siguiente tabla podemos ver más esquemáticamente las funciones de los órganos 
encargados del transporte público, que nos interesan para el estudio, dentro del Gobierno de 
Bogotá. 
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Descripción
Transmilenio S.A.
Instituto de Desarrollo 
Urbano (IDU)
Unidad de 
Mantenimiento Vial 
Descripción
Es el ente gestor del
sistema.
Le corresponde la
ejecución de obras
públicas de desarrollo
urbanístico ordenadas
dentro del Plan general de 
Desarrollo y los planes y
programas sectoriales.
Es el ente encargado
del mantenimiento de
la red vial en Bogotá.
Efectúa, con fundamento
en las directrices y
orientaciones de la SDM,
las labores de planeación
operativa del SITP.
Ejecuta las obras
relacionadas con los
programas de transporte
masivo, como son
infraestructuras y demás
mobiliario urbano.
Programa y ejecuta las
acciones a atender en
las situaciones
imprevistas que
dificulten la movilidad
en la red vial de la
ciudad. Debe adelantar los
procesos de selección de
los concesionarios del SITP 
y celebrar los contratos
respectivos.
Es el ente encargado del
mantenimiento 
preventivo de la
infraestructura vial, sin
perjuicio de la 
Ejecuta el
mantenimiento de la
malla vial de la ciudad
para su correcta
conservación.
Establece, con
fundamento en las
políticas y directrices de la
SDM, el régimen técnico
de los contratos de 
Ejerce la supervisión,
control y vigilancia de los
contratos y del servicio
que ellos envuelven.
Es el responsable de la
integración, evaluación y
seguimiento de la
operación  del  SITP.
Funciones
Secretaría Distrital de Movilidad
Actúa como una autoridad de tránsito y tansporte, es lo más parecido a una
Autoridad de Transporte Metropolitano, pero quedan por definir muchas de
sus funciones y su ámbito de actuación.
Funciones
Define la política pública sectorial, la regulación, vigilancia y control de las
actividades del transporte y la coordinación de las instancias de ejecución de
dicha política pública sectorial.
Formula y orienta las políticas sobre la regulación y control del SITP.
Formula y orienta las políticas sobre el mejoramiento de las condiciones de
movilidad y el desarrollo de infraestructura vial y de transporte. 
Formular y orienta las políticas sobre democratización del sistema de
transporte masivo.  
Orienta, establece y planea el SITP.  
 
Ilustración 22 Órganos encargados del transporte público en Bogotá.  
Fuente: Elaboración propia 
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Modelo de financiación del transporte público  
Uno de los principales problemas del transporte público en Bogotá a día de hoy, es el sistema 
de financiación que tiene. 
El funcionamiento del sistema queda reflejado en el siguiente esquema. 
 
Ilustración 23 Funcionamiento del sistema de financiación del transporte público en Bogotá.  
Fuente: Asociación Nacional de Empresarios de Colombia 
Queda claro en el esquema, que el soporte financiero básico del sistema son los usuarios. 
Mientras en la mayoría ciudades Europeas se asume que un sistema de transporte público es 
estructuralmente deficitario, y es el estado quien debe subvencionarlo por el bien de los 
usuarios, en Bogotá se pretende que el sistema se sustente únicamente de la recaudación 
tarifaria. 
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Ilustración 24 Comparativo entre recaudo y subsidios del transporte público en diferentes paises.  
Fuente: Asociación Nacional de Empresarios de Colombia 
Si al problema de distribución recaudación – subsidios sumamos el bajo precio del transporte 
público en América del Sur en general, encontramos la fuente de los graves problemas 
financieros del sistema de transporte público en toda latino América, concretamente para 
nosotros en Bogotá. 
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Ilustración 25 Comparativo entre tarifas básicas de transporte público en diferentes paises. 
Fuente: Asociación Nacional de Empresarios de Colombia 
La situación financiera del SITP actualmente es preocupante. Cómo hemos comentado, es 
imposible el mantenimiento de un sistema de estas dimensiones sin subsidios por parte del 
estado. Por eso, uno de los objetivos del presente estudio es definir un sistema financiero 
sostenible para el transporte público de Bogotá. 
 
  
 Estudio para la creación de una ATM en Bogotá Página 56 
 
Autoridades de transporte metropolitano 
Las Autoridades del Transporte Metropolitano son instrumentos para la planificación y gestión 
integrada de las infraestructuras y servicios de transporte público. 
Estos organismos de carácter público, con independencia de su naturaleza jurídica 
administrativa, tienen como objetivo principal la mejora funcional del sistema de transporte. 
Entre sus funciones se encuentra la administración económico-financiera del transporte 
público y su integración tarifaria. 
Otra de sus posibles correspondencias es la elaboración, tramitación y evaluación de los planes 
directores autonómicos de movilidad sostenible y de los planes territoriales específicos, así 
como la emisión de informes con respecto a los planes de movilidad urbana sostenible y 
estudios de evaluación de la movilidad generada. 
Las principales características que tienen en común las Autoridades de Transporte 
Metropolitano son: 
- La mayoría de las Autoridades de Transporte Metropolitano se crearon después de 
1980. 
- El territorio y la población donde se encuentran varían enormemente, tanto puede ser 
cómo Berlín que abarca 30.000 km2 y 6 millones de personas, cómo París que son 
12.000 km2 y 11 millones de personas. 
- En lo que se refiere a operadores hay una gran diferencia según cada Autoridad del 
transporte Metropolitano, por ejemplo: Barcelona con menos de 30 operadores, en 
Ámsterdam, Bruselas y Roma menos de 5, y en París más de 100. 
- Los recursos financieros dependen de las funciones en distintos niveles de subvención. 
En general, la principal fuente económica son las subvenciones y los impuestos 
específicos. 
Diferentes modelos de gobernabilidad metropolitana 
Las ATM en las áreas metropolitanas son estructuras bastante recientes en su mayoría, dos de 
cada tres se crearon después del 1980. 
Hoy en día existen 3 corrientes de gobernabilidad como son: la escuela de la reforma, la 
elección racional y por último el nuevo regionalismo. Las tres perspectivas surgen en los 
Estados Unidos y son adaptadas en Canadá y en Europa. Cada corriente propone un modelo de 
organización diferente según una concepción específica de qué significa el espacio 
metropolitano. Dichas ideas influyen en la agenda política y el debate sobre la gobernabilidad 
metropolitana. 
La escuela de la reforma (1950-1960) 
Durante los años sesenta, la expansión del estado del bienestar creó una corriente de opinión 
de optimismo basándose en la capacidad de los gobiernos para solucionar los problemas 
relacionados tanto con las infraestructuras y el medio físico como los relativos a la desigualdad 
y la cohesión social.  
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Desde dicha perspectiva, la intervención pública es necesaria para poder llevar a cabo una 
mejor coordinación en el ámbito de servicios, una mejor redistribución de la renta, un acceso 
igualitario a servicios y equipamientos y un desarrollo económico equilibrado en el territorio. 
El modelo de gobernabilidad metropolitana se entiende a partir del principio de igualdad en el 
territorio, gracias a una entidad metropolitana con competencias de planificación y de 
redistribución, combatiendo las desigualdades sociales i contribuyendo a una mejor equidad 
social y fiscal. Se reconoce una superioridad del Estado respecto a otros actores (sobre todo 
privados). 
La perspectiva reformista según ella, la gobernabilidad metropolitana consigue la 
institucionalización máxima para conseguir la equidad, la democracia y la eficiencia. El área 
metropolitana se vuelve un espacio político diferenciado y sus decisiones tienen carácter 
vinculante. Dicho modelo de la escuela reformista se basa en cuatro características: 
- Cobertura territorial adecuada, ya que coincide con el área funcional. 
- Autonomía de la entidad metropolitana verso el gobierno central y los gobiernos 
locales. 
- Amplias competencias y reconocimiento jurídico. 
- Fuerte legitimidad política, obtenida mediante la elección directa de sus 
representantes. 
Para poder llevar a cabo todos estos principios, la corriente de la reforma propone la creación 
de Autoridades Metropolitanas a un nivel (después de una fusión o anexión de municipios) o a 
dos niveles (sin eliminar el número de municipios y creando una estructura federativa). La 
creación de estructuras institucionales unitarias que actúen sobre un único territorio reduce el 
solapamiento de instituciones tanto como la duplicación de servicios. Dicho modelo teórico ha 
sido muy criticado por su carácter intervencionista, la anexión y la fusión de municipios es 
habitualmente rechazada tanto por los ciudadanos como por los electos locales. La segunda 
opción, a dos niveles, es considerada como el modelo ideal de reforma metropolitana. Esta 
propuesta combina a dos niveles la distribución de funciones: un ámbito superior que se 
encarga de la coordinación de las políticas globales del área metropolitana, y un ámbito local 
que coordina e implementa los servicios en cada municipio. El reparto de las competencias que 
tiene que tener cada ámbito no es homogéneo es decir que varía en cada caso. Pero parece 
haber un consenso, para que el ámbito superior, liderado por un presidente idealmente 
escogido de forma directa, se ocupe de los aspectos del área metropolitana que necesitan una 
visión global (redes de transporte e infraestructuras, planificación territorial, servicios técnicos 
como el de energía y la gestión de residuos), mientras que el municipio trate los temas locales 
(permisos y licencias locales, atención a la gente mayor, servicios de proximidad, etc.). 
En resumen, la perspectiva reformista busca la adecuación entre la realidad política y la 
realidad funcional para poder obtener la equidad, la democracia y la eficiencia a escala 
metropolitana. Ya sea por la fusión o anexión de municipios y así eliminar la fragmentación 
institucional, o por la creación de un gobierno metropolitano que garantice la coordinación de 
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las políticas metropolitanas, se trata de un modelo altamente institucional y que implica 
grandes reformas en las estructuras administrativas. 
La elección racional (1960-1980) 
Hacia finales de los años setenta, a causa, entre otras, de las crisis económicas, la recesión 
económica y de la disminución del crecimiento de las grandes ciudades contribuyeron al 
declive de la teoría de la reforma y a la creación de una alternativa para concebir la 
gobernabilidad metropolitana. Según la escuela de la elección racional, la competición entre 
municipios pequeños y autónomos supone una mejora de la calidad de los servicios ofertados 
y permite que los ciudadanos elijan según sus preferencias y capacidades. Por lo tanto los 
teóricos de dicha corriente son partidarios de la fragmentación institucional, es decir las áreas 
metropolitanas divididas en múltiples municipios y organismos, ya que se cree que son más 
eficientes y pueden responder mejor a las demandas y necesidades de los ciudadanos. 
El enfoque de la elección pública parte del individualismo metodológico, subrayando la 
importancia de las preferencias individuales (teoría de Brish i Ostrom, 1973). En aplicar dicha 
perspectiva a la gobernabilidad metropolitana, la teoría postula que la fragmentación y la 
competición entre gobiernos locales consiguen unos servicios con criterios de calidad similares 
a los de mercado. De esta forma se promueve la eficiencia y se incrementa la satisfacción del 
ciudadano porque pueden escoger los servicios que quieren según sus preferencias, atraídos 
por el municipio que más ventajas les proporcione. La gran diferencia con la corriente 
reformista es que el área metropolitana no existe como espacio político: no hace falta impulsar 
políticas metropolitanas ni asegurar la cohesión social, ya que la base política es el municipio. 
Por lo tanto la solidaridad metropolitana no es un objetivo a completar, sino lo que se fomenta 
es la competencia entre municipios. En consecuencia los municipios tienen autonomía para 
fijar los impuestos y decidir qué servicios ofrecen, en una lógica opuesta a los reformistas, que 
dan un papel dominante a la entidad metropolitana. El resultado que provoca, es que cada 
municipio intenta disfrutar de los mejores servicios y de las mejores condiciones para atraer un 
mayor desarrollo económico, sin tener en cuenta al resto de municipios. De hecho, será más 
fácil proporcionar servicios a una población homogénea en un territorio limitado, que no tener 
en cuenta las diferencias en un territorio más grande. La lógica individualista se extiende, es 
necesario que los municipios consigan atraer residentes y actividades económicas sin la 
intervención de la entidad metropolitana, por lo tanto se regulan de forma autónoma. 
Además, se destaca la importancia de la eficiencia y de la democracia, valores que se 
consiguen en municipios pequeños y autónomos, no en grandes ciudades o autoridades 
metropolitanas. Los municipios pequeños permiten una gestión más eficiente de los recursos y 
una gran agilidad administrativa. Por otro lado, una proximidad entre electores y gobernantes 
favorece la participación política en la elección de los cargos. Por lo tanto obligar a los 
municipios a participar en una estructura metropolitana o perder su autonomía mediante la 
anexión o fusión, es visto como un ataque a la democracia local. 
Para finalizar, la corriente de la elección racional no concibe el área metropolitana como un 
espacio de interés común sino como la competición entre municipios. Los municipios debido a 
su propia autonomía ofrecen al ciudadano una gestión eficiente de los servicios y una 
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democracia local de calidad. En consecuencia no hace falta intervenir en el ámbito 
metropolitano ni forzar la cooperación; dicha debe ser de forma voluntaria. 
El nuevo regionalismo (1990-…) 
Esta perspectiva es la más reciente, desarrollada en la década de los noventas, y pretende ser 
una alternativa al debate que opone la escuela reformista y la de la elección racional. Para 
gobernar las áreas metropolitanas, la escuela del nuevo regionalismo defiende que 
necesitamos conseguir una visión regional de los problemas urbanos mediante mecanismos 
flexibles de coordinación vertical (estructuras ligeras, agencias sectoriales) y de colaboración 
horizontal (entidades de planificación estratégica, colaboraciones entre entes públicos y 
privados, etc.). Para poder entender esta perspectiva, tenemos que hacer referencia a tres 
procesos simultáneos que configuran la realidad metropolitana actual: 
- La reestructuración de la economía mundial. 
- La interdependencia entre el centro y la periferia. 
- La viabilidad del desarrollo social, ambiental y fiscal metropolitanos. 
Dichas tendencias están interrelacionadas y se expresan de manera diferente entre América 
del Norte y Europa. 
Según los autores del nuevo regionalismo, la mundialización de los mercados ha configurado 
una nueva jerarquía urbana que ha situado las aglomeraciones urbanas como centros de 
producción. En el marco del mercado global, las áreas urbanas compiten entre ellas para 
atraer inversiones, empresas, turistas. Por lo tanto las políticas urbanas se orientan, en el 
sentido de concentrar ciertas actividades económicas o “clusters” (por ejemplo, en el sector de 
la biotecnología o de la comunicación, etc.), la organización de ciertos acontecimientos 
internacionales (juegos olímpicos, mundiales de fútbol, exposiciones universales, etc.) y la 
renovación de su imagen (campañas de marketing, proyectando edificios espectaculares, 
estadios, teatros, etc.). No todas las ciudades tienen las mismas oportunidades, ya que parten 
de situaciones económicas y políticas distintas, pero el objetivo de la competitividad 
económica es generalizado. 
El segundo parámetro característico del nuevo regionalismo es el cambio de visión entre el 
centro y la periferia. No se puede hablar de un dominio del centro respecto la periferia, sino 
que se tienen que concebir las áreas metropolitanas como un todo, en que el centro y la 
periferias son interdependientes. Dicha visión no concibe las áreas metropolitanas de una 
forma monocéntrica sino de forma policéntrica, a través de una red de núcleos 
interconectados, donde todos son necesarios. Ya no son las ciudades que compiten sino las 
aglomeraciones metropolitanas que concentran la población y las actividades económicas. Por 
lo tanto el modelo de gobernabilidad metropolitana no puede ser ni centrista como defienden 
los reformitas ni autonomista como proclaman sus detractores. Para los nuevo regionalistas, 
tenemos que tener en cuenta todos los actores (Centrales y periféricos), estimulando la 
colaboración horizontal y vertical. 
Los autores de dicha corriente insisten que tenemos que procurar iniciativas conjuntas para 
evitar que las desigualdades sociales perjudiquen el desarrollo económico metropolitano. En 
 Estudio para la creación de una ATM en Bogotá Página 60 
 
otras palabras, se considera que la competitividad de las áreas metropolitanas se verá 
afectada si tenemos un exceso de pobreza y una mala calidad ambiental.  
El modelo de gobernabilidad metropolitana defendido por el nuevo regionalismo no se 
fundamenta en la modificación de los límites municipales sino en el consenso y la introducción 
de mecanismos poco institucionalizados, como las agencias de planificación estratégica, el 
trabajo en red y la cooperación voluntaria entre los agentes metropolitanos (ayuntamientos, 
empresas, cámaras de comercios, etc.). Si bien la mayoría de dichos mecanismos no implican la 
adopción de decisiones vinculantes, si generan una dinámica positiva y orientada hacia una 
visión compartida del desarrollo metropolitano. Esta corriente se inserta, en el paso 
conceptual del gobierno a la gobernanza: encontrar una nueva forma de garantizar la 
gobernabilidad metropolitana adaptada a los retos actuales, con menos jerarquía y más 
participativa (teoría de Jouve y Lefèvre, 1999). 
En este sentido, tenemos dos interpretaciones de las oportunidades del ámbito metropolitano 
para mejorar la democracia en el contexto de la gobernanza. Según una visión pesimista, la 
mayor implicación del sector privado en la gobernabilidad puede inducir a una menor 
transparencia y responsabilidad. O la otra, según una lectura optimista, la apertura de la toma 
de decisiones a otros sectores (públicos y privados) y la introducción de mecanismos 
participativos representa una oportunidad para implicar a la ciudadanía y mejorar la calidad de 
la democracia, a pesar de que se trate de una función consultiva. 
Por lo tanto podríamos resumir que, se considera que la gobernabilidad metropolitana se debe 
priorizar a la competitividad económica para subsistir en el mercado mundial, sin olvidar la 
equidad y la democracia. La manera de poder conseguir dicho objetivo es utilizando fórmulas 
flexibles de cooperación entre el centro y la periferia, actores públicos y privados, gobernantes 
y los gobernados. 
Resumen de las corrientes teóricas 
En la siguiente tabla de resumen, podemos constatar la evolución de cada corriente teórica y 
de su aparición a partir de la combinación de cuatro objetivos (democracia, eficiencia, equidad 
y competitividad): 
Modelo de organización metropolitana Objetivos
Equidad (social y fiscal)
Eficiencia
Democrácia
Eficiencia 
Democrácia
Competitividad
Equidad (social y fiscal)
Democrácia
Competitividad
Escuela de la reforma 
(1950-1960)
Gobierno metropolitano con competencias y 
electos cubriendo la región funcional, a uno o 
dos niveles.
La elección racional 
(1960-1980)
Preservación de la autonomía de los municipios, 
que ofrecen los servicios a sus habitantes. 
Cooperación voluntária si es necesária.
Nuevo regionalismo 
(1990-…)
Relaciones flexibles entre los actores públicos y 
privados de la región metropolitana.
 
Tabla 3 Tabla resumen de las corrientes teóricas.  
Fuente: Elaboración propia 
Cada una de las corrientes promueve una determinada visón de cómo debe ser un área 
metropolitana i de cuál es su modelo de organización ideal. La preferencia por una de las 
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perspectivas implica plantearse unas preguntas fundamentales, como el grado de intervención 
pública o la naturaleza de la legitimidad democrática en el ámbito metropolitano. Por esta 
razón, el debate sobre la gobernabilidad metropolitana y la elección de un modelo es 
polémico, ya que el grado de institucionalización de las áreas metropolitanas afecta a la 
distribución de poderes entre ámbitos territoriales. 
A todo esto, podemos constatar como el modelo que más se ha utilizado es el del nuevo 
regionalismo ya que es el modelo que se utiliza a día de hoy en la mayoría de regiones 
metropolitanas, por tener una gran competitividad pero en todo momento respetar la equidad 
de todo ciudadano, podríamos decir que es el modelo más equilibrado de los 3.  
Podemos decir, por lo tanto, que toda la estructura de ATM que se explicará de aquí en 
adelante, es referida al modelo del nuevo regionalismo. 
Organización 
En cuanto a organización podemos encontrar varios sistemas principales: 
- Áreas Metropolitanas donde la responsabilidad de organizar el Transporte Público es 
competencia de la autoridades locales ordinarias. Como por ejemplo el caso de 
Varsovia (Polonia) donde cada municipio es responsable de sus servicios municipales y 
la región de los servicios regionales. También encontramos el caso de Bruselas 
(Bélgica) donde las áreas metropolitanas se encuentran bajo la responsabilidad de una 
única autoridad regional y metropolitana. 
- Áreas Metropolitanas donde la responsabilidad de organizar el Transporte Público es 
competencia de los operadores. Como por ejemplo en Milán (Italia). 
- Áreas Metropolitanas con un organismo específico encargado de organizar el 
transporte público como sería el caso de Reino Unido y Alemania. 
- En el caso del modelo español (CRTM, ATM): las áreas metropolitanas disponen de 
Autoridades de Transporte Metropolitano que reúnen a las autoridades públicas 
responsables de transporte público. Como por ejemplo el caso de la ATM de Barcelona 
que reúne i coopera los diferentes titulares de los servicios y de las infraestructuras del 
transporte público colectivo del área de Barcelona (TMB, FCG,…). 
Competencias 
Existen tres tipos de competencias principales, la competencia territorial, la competencia 
modal y la competencia de servicios de transporte específicos. 
Competencia Territorial 
Existen dos estructuras principales en las grandes ciudades europeas, dependiendo de los 
niveles de Consejos de ATM’s que coexisten en un territorio concreto: 
- En algunas áreas metropolitanas distintas autoridades comparten la competencia de la 
organización de las redes de transporte público (algunas se responsabilizan de los 
servicios locales y otras de las redes metropolitanas o regionales). Esto suele suceder 
en grandes áreas metropolitanas como por ejemplo, en Frankfurt, donde la 
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Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/ Rhein-Main abarca un área de 13.200 km2. 
También existe el caso de que la creación de Consejos de ATM o regionales no ha 
supuesto el fin de las competencias de organización de los municipios, como es el caso 
de Ámsterdam, donde la Regional Orgaan Ámsterdam se ocupa de los servicios 
regionales dirigidos por Conexxion y el municipio de Ámsterdam de los servicios 
locales dirigidos por GVB. 
- En otras ciudades, un solo Consejo de Atm se responsabiliza de la planificación y la 
organización de todos los servicios de transporte, desde los más locales hasta los 
regionales. Tal es el caso de Londres, Estocolmo o París. 
Competencia modal 
Aunque parece obvio que un Consejo de ATM debería ser responsable de todos los medios de 
transporte público de su territorio, con el fin de lograr una perfecta integración de los servicios 
por el interés de los pasajeros, no siempre es así. Con frecuencia surgen problemas con los 
servicios de ferrocarril, que juegan un papel fundamental en el transporte de un gran número 
de pasajeros en largas distancias dentro de grandes áreas metropolitanas. Algunas de las 
grandes ciudades como Estocolmo, Madrid, París y las alemanas, ofrecen un buen ejemplo de 
integración del ferrocarril en la red del transporte público metropolitano. 
Por el contrario, los Consejos de ATM británicos o italianos, normalmente no tienen 
competencias en los servicios de ferrocarril. Dicha situación es especialmente notable en el 
caso de Londres, donde TfL, a pesar de ser responsable de la mayoría de cuestiones de 
movilidad en la capital británica (taxis, red de carreteras metropolitanas, esquemas de peaje 
de congestión, etc.), no tiene posibilidad real de influir en los servicios ofrecidos por las 
empresas de ferrocarril, que funcionan bajo derechos otorgados por la “Strategic Rail 
Authority”. 
Competencia de servicios de transporte específicos 
Otra de las funciones de los Consejos de ATM, a parte de los servicios de transporte público 
regular convencional, es la responsabilidad de la planificación y la organización de los servicios 
de personas con necesidades específicas (turistas, estudiantes, discapacitados, etc.). Ésta es 
una condición clave para lograr una buena coordinación entre dichos servicios y los servicios 
de transporte público. 
- Servicios de transporte público para turistas: Las grandes ciudades europeas reciben 
millones de visitantes cada año y estas personas tienen algunas de las necesidades de 
movilidad concretas (billetes y tarifas adaptadas, material móvil cómodo y agradable, 
rutas especiales por las zonas más emblemáticas, etc.). 
- Servicios a los aeropuertos: La mayoría de los grandes aeropuertos europeos disponen 
de servicio de autobús o ferrocarril específicos, que en algunos casos son los propios 
aeropuertos los encargados de su gestión o las compañías aéreas. Pero en otras 
ciudades es la ATM que autoriza dichos servicios. 
- Servicios de transporte público para empleados y estudiantes: Algunas ciudades 
disponen de servicios adaptados para empleados (gestores de movilidad de ciudades 
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italianas) o servicios para estudiantes (éste era el caso principal en un primer 
momento en áreas rurales). 
- Servicios a demanda: Estos servicios flexibles, que proporcionan una buena alternativa 
a los turismos, con un coste normalmente menor al transporte regular, se están 
desarrollando rápidamente en áreas urbanas de baja densidad o para servicios 
específicos (nocturnos, para personas con problemas de movilidad). 
Funciones 
Como ya hemos comentado, las Autoridades de Transporte Metropolitano tienen como 
objetivo principal la mejora funcional del sistema de transporte.  
Cada Autoridad de Transporte Metropolitano debería tener sus funciones específicas 
dependiendo de la naturaleza y los objetivos, pero aparte de las funciones específicas, todas 
ellas tienen unas funciones comunes. 
- Planificación de la infraestructura de transporte público de viajeros. 
- Coordinación de los servicios ofrecidos por los operadores. 
- Financiación del sistema mediante acuerdo entre las Administraciones competentes. 
- Contratos con los operadores. 
- Política tarifaria (propuesta de gama de títulos y de revisión anual de precios). 
- Definición y promoción de la imagen corporativa del sistema. 
- Información integrada a los usuarios. 
En resumen, las funciones de una ATM son las de ejercer como nexo de unión y coordinación 
entre los tres entes que conforman el transporte público. Las administraciones, las empresas 
de transporte y los usuarios. 
Objetivos 
Los principales objetivos que persigue toda Autoridad del Transporte Metropolitano son 
varios. Uno de ellos es potenciar la intermodalidad, es decir la debida coordinación entre los 
distintos modos (autobús, ferroviario, tranvía, etc.), en general toda ATM coordina más que 
planifica.  
Otro de sus objetivos mayoritarios es la integración de las distintas autoridades regionales o 
municipales de cada área metropolitana donde se actúe. Por otro lado tiene que fomentar una 
gran convivencia y entendimiento entre los operadores públicos y privados con los Consejos de 
ATM y las administraciones.  
Otra función muy importante, es la gestión del territorio. Para poder crear un sistema de 
transporte urbano funcional, debe haber una conexión entre el desarrollo urbano de la ciudad 
y el desarrollo de los sistemas de transporte, tanto para dar servicio a todo el territorio, como 
para que el servicio dado sea lo más fluido y sencillo posible. 
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Por último destacar la integración tarifaria, con el objetivo de la utilización de un título de 
transporte único para todas las modalidades y a poder ser para toda el área metropolitana.  
Sistema de financiación 
La gran mayoría de los sistemas de transporte público existentes en los ámbitos 
metropolitanos europeos son estructuralmente deficitarios, ya que los ingresos tarifarios no 
llegan para cubrir la totalidad de los costes del servicio.  
 
Ilustración 26 Cobertura económica de las principales ciudades europeas.  
Fuente: Asociación Nacional de Empresarios de Colombia 
Como cada ATM tiene diferentes competencias, funciones y objetivos, cada una se financiará 
de forma diferente, sobretodo en distintos países. Ya sea por el contexto administrativo o 
legislativo de cada lugar, la organización del transporte o el tipo de políticas que realiza el 
gobierno de cada zona, existe una gran similitud entre las autoridades de un mismo país y 
sobretodo de la misma región o comunidad, como sería el caso de las Autoridades del 
Transporte Metropolitano catalanas entre ellas (Girona, Lleida, Tarragona) exceptuando 
Barcelona que tiene un sistema más complejo al ser una entidad mucho más grande. 
Modelos de financiación 
Existen fundamentalmente tres modelos de financiación, sobretodo se diferencian 
dependiendo de si la Autoridad del Transporte Metropolitano recauda los ingresos tarifarios o 
no. 
La ATM recauda el total de los beneficios tarifarios 
El primer modelo de financiación agrupa a las ciudades donde todos los beneficios de la venta 
de billetes van a la autoridad, este sería el caso de ciudades como Múnich, Zúrich, Lyon o 
Copenhague. El Consejo de la Autoridad del Transporte Metropolitano devuelve todo o parte 
de este dinero a las empresas operadoras en función del contrato firmado. Cuando la red se 
divide entre varios operadores, los beneficios de taquilla se reparten, dependiendo de varios 
factores. Como podrían ser el nivel de tráfico y algunos costes medios de viajes. 
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La ATM recauda parte de los beneficios tarifarios 
En el segundo de los modelos, el Consejo de la Autoridad del Transporte Metropolitano recoge 
parte de los beneficios de la venta de billetes, donde todos los beneficios de los bonos 
temporales van dirigidos a la ATM pero cada empresa vende sus billetes. En este caso es 
necesario crear y establecer esquemas de compensación entre los operadores. 
La ATM no recauda los beneficios tarifarios 
El último de los modelos principales es el de ciudades donde el Consejo de la Autoridad del 
Transporte Metropolitano no recoge dinero procedente de los viajeros. Esto puede suceder en 
ciudades sin integración tarifaria (Reino Unido) como en ciudades con política tarifaria 
integrada, un gran ejemplo es el de Praga, sólo el operador principal “Prague Public Transit 
Company DP” vende los billetes aceptados por todas las redes y los recursos se dividen 
entonces con los demás operadores. 
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Autoridad del Transporte Metropolitana del área de Barcelona 
Definición 
La Autoridad de Transporte Metropolitano de Barcelona es un consorcio interadministrativo 
de carácter voluntario, al cual se pueden adherir todas las administraciones titulares de 
servicios públicos de transporte colectivo de la región metropolitana de Barcelona, y que tiene 
como finalidad la coordinación del transporte público colectivo en su ámbito territorial. 
Las Administraciones consorciadas son la Generalitat de Catalunya (51%) y administraciones 
locales (49%), compuestas por el Ayuntamiento de Barcelona, el Área Metropolitana de 
Barcelona (AMB) y la Agrupación de Municipios titulares de servicios de Transporte Urbano de 
la región metropolitana de Barcelona (AMTU). Cabe destacar la presencia de representantes 
de la Administración General del Estado (AGE) en los órganos de gobierno de la ATM, en 
calidad de observadores. 
Estructura operativa 
En lo alto de la estructura de gobierno, encontramos la presidencia y la vice presidencia, 
representado por el Consejero de Política territorial y Obras Públicas el primero, y por el 
Alcalde de Barcelona y por el presidente de la Entidad Metropolitana de Transporte el 
segundo. Pero nos centraremos más en la estructura operativa, en los órganos de gobierno y 
en cómo están organizados. 
- Consejo de Administración: El Consejo de Administración es el órgano rector de la 
ATM. Consta de 18 miembros de pleno derecho - 9 en representación de la Generalitat 
de Catalunya, 7 en representación de las administraciones locales constituyentes 
(Ayuntamiento de Barcelona y Área Metropolitana de Barcelona), 2 en representación 
de la AMTU (“Agrupación de Municipios con Transporte Urbano”) - y 2 en 
representación de la Administración del Estado con carácter de observadores. 
- Comité Ejecutivo: El Comité Ejecutivo del Consejo de Administración es el segundo 
órgano colegiado de decisión. Está formado por un representante de cada una de las 
Administraciones consorciadas, con un observador de la AGE y un secretario, bajo la 
presidencia de un representante de la Generalitat. 
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Ilustración 27 Estructura de gobierno de la ATM de Barcelona.  
Fuente: ATM de Barcelona 
Esta estructuración favorece a la discusión con participación de las administraciones y 
operadores, facilitando así la coordinación de los servicios en su parte administrativa y 
operadora. En el esquema vemos las 6 comisiones asesoras, de las cuales la Económica, la 
Técnica y la de Seguimiento de la Integración Tarifaria se reúnen mensualmente. 
Del comité ejecutivo depende solo la Dirección General, que a su vez se divide en 5 
departamentos, de los cuales nos centraremos en la Dirección Técnica, formada por: 
- Planificación 
- Desarrollo de proyectos 
- Relaciones con operadores 
- Financiación del sistema 
En resumen, la ATM de Barcelona es un ente que reúne tanto  al Estado como al gobierno de 
Cataluña y los operadores. Es un organismo que hace de organizador, planificador, ejecutor y, 
sobretodo, de nexo de unión entre todos los organismos que intervienen para que un sistema 
de transporte público funcione. 
Mientras el Estado tiene un papel mínimo, únicamente de observador, las funciones 
importantes de las reparten entre los diferentes representantes del gobierno de Cataluña, la 
Generalitat, y los representantes de la ciudad de Barcelona. 
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Funciones 
Las funciones que corresponden ATM son las que se detallan a continuación: 
1. Planificación de infraestructuras y servicios. 
- Planificación de infraestructuras de transporte público colectivo y la programación de 
aquellas que deban ejecutarse en el horizonte temporal de diez años, definiendo las 
características, la programación de las inversiones y la supervisión de los 
correspondientes proyectos así como la elaboración de los instrumentos de 
planificación para la coordinación del Sistema Metropolitano de Transporte Público 
Colectivo incluyendo el Plan Intermodal de Transporte, en su caso. 
- Elaboración de los programas de inversiones para los períodos plurianuales, 
proponiendo los Convenios de Financiación de Infraestructuras a suscribir entre la AGE 
y la Generalitat de Cataluña, así como los instrumentos que den cobertura de 
ejecución de otras inversiones que se realicen mediante otras fórmulas. 
- Seguimiento de la ejecución de las inversiones en curso en el sistema, previstas en los 
instrumentos de programación, ya sean ejecutadas con cargo a los convenios de 
financiación de infraestructuras que suscriban la AGE y la Generalitat de Cataluña, o 
bien al amparo de otras fórmulas de financiación. 
- Planificación de los servicios y establecimiento de programas de explotación 
coordinada para todas las empresas que los prestan, observación de la evolución del 
mercado global de los desplazamientos, con especial atención al seguimiento del 
comportamiento del transporte privado. 
2. Relaciones con los operadores de transporte colectivo. 
- Concertación, por delegación o conjuntamente con los titulares del servicio, de 
contratos-programa u otros tipos de convenios con las empresas prestadoras de los 
servicios de transporte público en su ámbito territorial. 
- Elaboración de los contratos-programa a suscribir entre la ATM y los operadores. 
- Seguimiento de los convenios y contratos de gestión de todas las empresas privadas y 
públicas del Sistema Metropolitano de Transporte Público Colectivo. 
- Seguimiento de la evolución y el cumplimiento de los contratos-programa vigentes con 
Transportes Metropolitanos de Barcelona y con Ferrocarriles de la Generalitat de 
Cataluña. 
- Elaboración de propuestas de concertación con RENFE relativas a la integración de los 
servicios de cercanías de Barcelona, de la citada compañía, en el Sistema 
Metropolitano de Transporte Público Colectivo. 
3. Financiación del sistema por las administraciones. 
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- Elaboración de las propuestas de convenios de financiación con las diferentes 
administraciones públicas responsables de la financiación del transporte público, con 
definición de las aportaciones de recursos presupuestarios en el sistema. 
- Concertación de los acuerdos de financiación con las administraciones públicas para 
subvenir al déficit de los servicios y los gastos de funcionamiento de la estructura de 
gestión. 
- Control de los ingresos, los costes y las inversiones de las empresas prestadoras a 
efectos de lo dispuesto en los apartados anteriores. 
4. Ordenación de las tarifas. 
- Ejercicio mancomunado de las potestades sobre tarifas propias de las administraciones 
titulares de transporte colectivo y entre ellas, la interlocución única del sistema con la 
Administración económica. 
- Elaboración y aprobación de un marco de tarifas común dentro de una política de 
financiación que defina el grado de cobertura de los costes por ingresos de tarifas y la 
definición del sistema de tarifas integrado. 
- Titularidad de los ingresos de tarifas por títulos combinados y reparto que proceda 
entre los operadores. 
5. Comunicación. 
- Difusión de la imagen corporativa del sistema metropolitano de transporte público 
colectivo y de la propia ATM con total respeto y compatibilidad con las propias de los 
titulares y operadores. 
- Realización de campañas de comunicación con el objetivo de promover la utilización 
del mencionado sistema entre la población. 
6. Marco normativo futuro. 
- Estudio y elaboración de propuestas a las administraciones consorciadas, 
individualmente o a través de las entidades que las agrupan y representan en el seno 
de la ATM, de adaptación del marco normativo para hacer posible el ejercicio por el 
Consorcio de las atribuciones previstas en el marco de sus competencias. 
- Ejercicio de las competencias administrativas respecto de la ordenación de los 
servicios de su ámbito territorial que las administraciones públicas firmantes del 
Acuerdo-marco de 28 de julio de 1995 y las adheridas decidan atribuirle. 
- Establecimiento de relaciones con las otras administraciones para el mejor 
cumplimiento de las funciones atribuidas a la ATM, de conformidad con sus estatutos. 
7. Otras funciones relacionadas con la movilidad. 
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- Elaboración, tramitación y evaluación de los planes directores de movilidad. 
- Emisión de informes referentes a los planes de movilidad urbana, los planes de 
servicios y los estudios de evaluación de la movilidad general. 
- La aplicación y financiación de medidas para el uso racional del vehículo privado, sin 
perjuicio de las competencias autonómicas y locales. 
- La elaboración y financiación de las propuestas para el uso racional de las vías y del 
espacio público, en aspectos como el aparcamiento, las áreas peatonales o la 
implantación de carriles reservados para el transporte público o las bicicletas , sin 
perjuicio de las competencias autonómicas y locales 
- El fomento de la cultura de la movilidad sostenible entre los ciudadanos. 
- Cualquier otra que en materia de movilidad le sea atribuida por la legislación vigente. 
Planificación 
Toda Autoridad de Transporte Metropolitano sigue un Plan Director de Infraestructuras (PDI). 
En el caso de Barcelona, el PDI recoge todas las actuaciones en infraestructura de transporte 
público para un decenio en el ámbito de la región metropolitana de Barcelona, con 
independencia de la Administración y el operador que la explota. Las características del PDI 
son: 
- Es un plan Integral. Incluye todas las actuaciones de infraestructura en TPC en su área 
de influencia, independientemente de la Administración responsable y del operador 
que la explota. 
- Es un plan revisable: con un informe anual sobre su grado de cumplimiento, y una 
revisión trienal o cuatrienal. 
- Es un plan con información y participación de las administraciones, operadores y 
usuarios, a través de sus representantes. 
Las principales actuaciones del PDI son sobre los siguientes ámbitos. 
- El programa de ampliación de la red 
- El programa de intercambiadores 
- El programa de modernización  
- El programa mejora y de actuaciones en la red ferroviaria estatal 
El seguimiento del PDI se efectúa anualmente mediante unos informes que indican el grado de 
realización de las actuaciones previstas en el Plan y las pone en contraste con la evolución de 
la población y la movilidad en vehículo privado y en transporte público en los distintos ámbitos 
territoriales. 
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Plan Director de Movilidad (pdM) 
El Plan Director de Movilidad de la Región Metropolitana de Barcelona (pdM) tiene por objeto 
establecer los principios y los objetivos a los que debe responder una gestión de la movilidad 
de las personas y del transporte de las mercancías dirigida a la sostenibilidad y la seguridad, y 
determinar los instrumentos necesarios para que la sociedad catalana alcance dichos objetivos 
y para garantizar a todos los ciudadanos una accesibilidad en medios sostenibles (art. 1.1). 
Además de planificar la movilidad de la región, teniendo en cuenta, de nuevo, todos los modos 
de transporte tanto de personas como de mercancías, de acuerdo a los principios y objetivos 
emanados de los artículos 2 y 3 de la Ley de la Movilidad y desarrollando en el territorio lo que 
determinan las Directrices Nacionales de Movilidad (art. 7.1 de la Ley), en coherencia y 
subordinado a las directrices del planeamiento territorial vigente en la Región Metropolitana 
de Barcelona (RMB).  
Por lo tanto la elaboración del Plan Director de Movilidad de la RMB (pdM) por parte de la 
ATM es una consecuencia de las Directrices nacionales de movilidad, que constituyen el marco 
orientador para la aplicación de la Ley de la Movilidad. 
El pdM posee 9 ejes de actuación en el caso de la ATM de Barcelona: 
1. Coordinar el urbanismo con la movilidad. 
2. Fomentar una red de infraestructuras de movilidad segura y bien conectada. 
3. Gestionar la movilidad y favorecer el trasvase modal. 
4. Mejorar la calidad del transporte ferroviario. 
5. Alcanzar un transporte público de superficie accesible, eficaz y eficiente. 
6. Modernizar la actividad logística y acelerar las infraestructuras ferroviarias de 
mercancías. 
7. Garantizar el acceso sostenible a los centros de trabajo. 
8. Promover la eficiencia energética y el uso de combustibles limpios. 
9. Realizar una gestión participativa del Plan Director de Movilidad. 
Modelo de financiación 
Como ya se ha dicho anteriormente, la mayoría de los sistemas de transporte público son 
deficitarios dado que los ingresos tarifarios no cubren los costes de explotación del sistema. 
En el caso de Barcelona los instrumentos de financiación de este déficit son el Contrato-
programa entre el Estado y la ATM, y los convenios de financiación entre la ATM y las 
administraciones consorciadas, que cubren las necesidades de los operadores por periodos 
cuatrienales. Los instrumentos de relación con los operadores para cubrir las necesidades son: 
- Contratos programa entre la ATM y los operadores públicos TMB y FGC. 
- Contrato programa entre el Estado y RENFE. 
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- Contratos de gestión interesada y concesiones a riesgo y ventura entre la Generalitat y 
la EMT y los diferentes operadores privados de autobús. 
 
Ilustración 28 Esquema de financiación.  
Fuente: ATM de Barcelona 
En la siguiente tabla podemos observar el último contrato programa entre el Estado y la ATM 
en comparación con anteriores contratos programa y su evolución. 
 
Tabla 4 Comparación de las aportaciones de las diferentes Administraciones respecto al anterior Contrato-
Programa.  
Fuente: ATM de Barcelona 
Una de las principales funciones de la ATM es actuar como rótula financiera de todo el sistema 
metropolitano de transporte público colectivo. De este modo se garantizan los recursos para 
llevar a cabo un programa continuado de mejora del transporte público en la región 
metropolitana de Barcelona. 
Financiación de las infraestructuras 
La financiación de las infraestructuras metropolitanas de transporte público se efectúa a través 
de Convenios de financiación entre el Estado y la Generalitat de Cataluña. Estos convenios, de 
una duración de 3-4 años, establecen las aportaciones de las dos administraciones, a razón de 
2/3 la Generalitat de Cataluña y 1/3 la Administración general del Estado, para financiar un 
determinado programa de inversiones referidas a las redes de Metro, autobuses de 
Transportes Metropolitanos de Barcelona (TMB) y FGC. La relación de las actuaciones a 
financiar se decide, desde su creación, por el Consejo de Administración de la ATM. 
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Sistema tarifario integrado 
Uno de los puntos fuertes de este estudio es el estudio de la implantación del sistema tarifario 
integrado en el SITM de Bogotá. Para ello, definiremos previamente el sistema adoptado en la 
ATM de Barcelona. 
La característica principal del sistema tarifario integrado, es que permite utilizar los diferentes 
medios de transporte (Metro, autobús, tranvía, FGC y RENFE) en un mismo desplazamiento, 
dentro del ámbito de la Región Metropolitana. 
Títulos integrados 
No todos los títulos expedidos por la ATM son títulos integrados, el billete sencillo y los propios 
de cada operador no tienen las características de los títulos integrados, sino que funcionan 
como títulos normales. 
Como se ha comentado anteriormente, la gran característica de los títulos integrados, es que 
permiten hasta tres transbordos de medios de transporte diferentes en un mismo trayecto, 
siendo obligatoria la validación del título en cada transbordo.  
Existe una limitación horaria para dichos trasbordos. El tiempo máximo del que se dispone 
para hacer un trayecto es de 1 hora y 15 minutos para los títulos de transporte de zona 1 y se 
aumenta en 15 minutos para cada zona adicional. 
En la siguiente tabla podemos observar los precios de los billetes más utilizados por los 
usuarios en el área metropolitana de Barcelona. 
Título 1 zona 2 zonas 3 zonas 4 zonas 5 zonas 6 zonas
Billete sencillo 2,15 3,00 4,00 5,10 6,50 7,60
T-DIA 7,60 12,00 15,25 17,15 19,30 21,70
T-10 10,30 20,30 27,70 35,65 40,95 43,55
T-50/30 42,50 71,00 99,60 124,00 146,00 162,50
T-MES 52,75 77,45 105,00 124,50 143,00 153,00
T-70/30 59,50 86,05 118,00 144,50 165,50 179,50
T-JOVE 105,00 155,00 210,00 249,00 285,50 305,00
T-TRIMESTRE 142,00 211,00 290,00 342,50 390,00 406,00  
Tabla 5 Precios de los billetes más utilizados de la ATM de Barcelona.  
Fuente: Elaboración propia 
Zonificación 
El ámbito del sistema tarifario integrado llega a un total de 253 municipios situados dentro del 
territorio de actuación de la ATM, que previamente ha sido dividido en 6 coronas, formando 
así 6 sectores tarifarios diferentes. 
Un solo título permite utilizar los medios de transporte necesarios para desplazarse de un 
punto a otro, y dicho título, se adquirirá de acuerdo con el número de zonas por las cuales se 
vaya a transitar. 
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Ilustración 29 Zonificación del área metropolitana de Barcelona.  
Fuente: ATM de Barcelona 
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Resultados 
En este apartado se intentará aportar una solución viable para la mejora del Sistema de 
Transporte Público en Bogotá con la creación, utilizando en la medida de lo posible órganos de 
gobierno existentes, de un ente regulador que haga las funciones de un ente gestor integral 
del transporte metropolitano. 
Para poder lograr una solución funcional, hemos cogido como modelo la ATM de Barcelona.  
La Autoridad de Transporte Metropolitano de Barcelona, que ha sido previamente definida, se 
ajusta perfectamente al modelo de ATM que se pretende implementar en la ciudad de Bogotá, 
aparte de por el buen funcionamiento del servicio ofrecido a los usuarios de la ciudad condal, 
se ajusta perfectamente debido a que el área metropolitana de Barcelona es muy parecida al 
área que debemos dar servicio en Bogotá. 
La ciudad de Barcelona es una ciudad costera, lo que implica que el crecimiento urbanístico y 
territorial de la ciudad está limitado a crecer de una forma determinada.  
La ciudad de Bogotá, como hemos descrito al principio del presente estudio, es una ciudad 
limitada al este por la cordillera de los Andes, que provoca en el crecimiento de la ciudad los 
mismos efectos que el mar en Barcelona. 
Como podemos observar, las áreas metropolitanas de ambas ciudades son prácticamente 
iguales. 
 
Ilustración 30 Comparación de las áreas metropolitanas de Barcelona y Bogotá.  
Fuente: Elaboración propia 
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Estructuración administrativa 
Relación Estado – ATM 
El primer tema que se debe abordar para poder crear un ente funcional que gestione el 
transporte metropolitano, son las dependencias del mismo. Es decir, quien lo formará y cuáles 
serán sus funciones. 
Actualmente la participación del Gobierno Colombiano en el funcionamiento del transporte 
público en Bogotá es mucho mayor en comparación a la participación del Estado Español en el 
funcionamiento de la ATM de Barcelona. Mientras en el segundo caso la participación se limita 
a meros observadores en el Consejo de Administración, en Bogotá existe una total 
dependencia del Estado Colombiano en temas del transporte público, como hemos podido 
comprobar cuando enumeramos las funciones del Ministerio de Transporte. 
A día de hoy, el transporte público urbano en Bogotá está regulado y reglamentado por el 
Estado, aunque del servicio se ocupe principalmente la Administración Distrital a través de la 
Secretaría de Movilidad y demás entidades del sector. Existiendo así ámbitos donde se solapan 
las jurisdicciones, siendo éstos fuente de problemas. 
Solución propuesta 
Una buena solución al problema sería adoptar el modelo Español. Creando un ente de carácter 
público formado en parte por el gobierno de Bogotá y los diferentes representantes del 
transporte público de la ciudad. 
Para ello, previamente se deberían organizar los representantes del transporte público urbano 
de Bogotá. Como se ha comentado a lo largo del estudio, con el nacimiento de Transmilenio, 
se ha puesto un poco de orden en lo que se refiere, sobretodo, al transporte troncal de la 
ciudad. El siguiente paso sería poner orden al resto de transporte del área metropolitana de 
Bogotá, es decir, crear una agrupación de alimentadores y busetas locales la cual registre, y 
autorice el funcionamiento de las diferentes empresas que lo formen. 
En el Anejo 1 y Anejo 2 podemos observar la gran diferencia en número de las empresas de 
autobuses urbanos que operan en Barcelona y Bogotá. 
Con la solución propuesta, además de regular el servicio y la cantidad de operadores del 
sistema, se trata de organizar y coordinar el servicio. Crear paradas y frecuencias tanto en 
alimentadores como en busetas locales coordinadas entre si y a la vez coordinadas con el 
sistema Transmilenio para poder, de esta manera, ofrecer un servicio de transporte público 
funcional y digno a la ciudad de Bogotá. 
En cuanto al Estado Colombiano, seguiría teniendo las funciones de organizar el transporte de 
nivel estatal, es decir, todo aquel que no sea urbano. Y a la vez, sería el ente encargado, 
mediante observadores, de controlar todas las decisiones tomadas por la ATM, pero sin entrar 
a formar parte en sus organismos. 
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Estructura organizativa de la ATM 
En este apartado, trataremos de crear una estructura de ATM partiendo de los organismos 
existentes en el Concejo Distrital de Bogotá y tomando como referencia la ATM de Barcelona. 
Recordemos la estructura de la ATM de Barcelona. 
 
Ilustración 31 Estructura de la ATM de Barcelona.  
Fuente: ATM de Barcelona 
 
Mientras que los entes existentes en Bogotá y su área metropolitana son los siguientes. 
 
Ilustración 32 Órganos existentes y esquema organizativo de la Secretaría Distrital de Bogotá.  
Fuente: Página web movilidadbogota.gov.co 
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Como podemos comprobar, en ambos casos estamos comparando cosas distintas, ya que en el 
esquema de las instituciones de Bogotá nos saltamos un paso, la Generalitat. Mientras en el 
caso de Barcelona entre el Estado y las administraciones locales encontramos a la Generalitat, 
en Bogotá no existe ese escalón de entidades.  
Solución propuesta 
Después de realizar el estudio y basándonos, sobretodo, en la ATM de Barcelona, se propone 
la creación de un organismo formado por representantes del Concejo Distrital y por 
representantes de la Secretaría de Movilidad, dejando también la puerta abierta a la 
posibilidad de poner observadores del Estado. 
En cuanto a los representantes de la Secretaría de Movilidad, se trataría de dar un cambio 
significativo a la estructura existente. Actualmente la Secretaría de Movilidad la forman el IDU, 
el UMV, el FONDATT, Transmilenio y la Terminal de Transporte. 
En el nuevo formato, las entidades privadas como es Transmilenio, bajarían un escalón en la 
estructura administrativa, ocupándose únicamente de operar la red. Su lugar lo ocuparía una 
Entidad de Transportes Metropolitanos que reuniera a todos los tipos de transporte existentes 
y, sobretodo, todos los ámbitos de transporte, es decir, tanto troncales, como alimentadores y 
locales. 
Además, la ATM debe tener también representación de todas las administraciones locales, es 
decir, de todos los centros urbanos adheridos al área metropolitana de Bogotá, para así poder 
formar parte de las decisiones y crear una malla que cubra todo el área metropolitana. 
Funciones del nuevo órgano 
Basándonos en las funciones atribuidas a la ATM de Barcelona y conociendo los problemas que 
afectan actualmente el servicio de transporte público de Bogotá, se ha creado una lista 
orientativa de las funciones de la nueva ATM para Bogotá. 
Solución propuesta 
A continuación intentaremos definir las nuevas funciones y a qué organismos corresponden 
1. Planificación de Infraestructuras y servicios 
- Tanto la planificación de infraestructuras de transporte público colectivo como la 
programación de aquellas que necesiten mantenimiento, deberá ser una función a 
cargo de IDU y de la UMV. 
- Elaboración y seguimiento de los programas de inversión. Este es un tema en el 
que nos centraremos más adelante, pero ya podemos adelantar que el Estado 
deberá ser una parte importante de la financiación de la ATM. Por lo que esta 
función deberá ser consensuada y compartida por la ATM y el ente competente 
del Estado. 
- Planificación de los servicios y establecimiento de programas de explotación 
coordinada para todas las empresas que los prestan. Una de las funciones más 
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importantes de la ATM y que más repercusión tendría en el servicio de transporte 
urbano actual en Bogotá. 
Se trata de que mediante una cooperación y consenso entre la Secretaría de 
Movilidad y el organismo que anteriormente hemos creado de Entidades 
Metropolitanas de Transporte, se definan una malla y unos servicios que den 
servicio a todo el área metropolitana. De esta manera se trata de evitar el caos 
existente de servicios locales, creando paradas fijas evitando el solape de servicios. 
2. Relaciones con los operadores de transporte colectivo. 
- La nueva ATM tendrá la función de elaborar, mediante los titulares del servicio, los 
contratos u otros tipos de convenios con las empresas prestadoras de los servicios 
de transporte público en su ámbito territorial. 
- Otra función muy importante es el seguimiento de la evolución y cumplimiento de 
dichos contratos. Para erradicar los fraudes que existen actualmente con las 
empresas de transporte público en Bogotá, el control de estas funciones debe ser 
estricto y meticuloso. 
3. Financiación del sistema por las administraciones. Del tema de la financiación de la 
ATM se entrará en detalle en el siguiente apartado, pero a continuación definimos las 
funciones del nuevo órgano respecto a la financiación. 
- Será función de la Secretaría Distrital la elaboración de propuestas de convenios 
de financiación con las diferentes administraciones públicas responsables de la 
financiación del transporte público. 
- Concertación de los acuerdos de financiación para subvenir el déficit de los 
servicios y los gastos de funcionamiento de la estructura de gestión. 
- Se hará un control de los ingresos por venta de billetes, de los costes y de las 
inversiones en empresas operadoras de los servicios. 
4. Ordenación de las tarifas. 
- Otro de los cambios importantes propuestos. La función del estudios de la 
tarificación recaerá sobre la ATM y no sobre el operador, como recae actualmente 
(Transmilenio). 
- Se tratará de estudiar el punto óptimo de tarificación para llegar al equilibro entre 
subvenciones del estado e ingresos por venta de billetes. Teniendo en cuenta en el 
precio de las tarifas el gasto a realizar por el usuario, que a la vez no sea tan bajo 
como para tener que sufragar el Estado una subvención desmesurada, y que no 
sobrepase los límites del nivel de vida de los usuarios. 
- Creación de un sistema de títulos integrados que funcionen en todos los ámbitos 
del área metropolitana y siendo accesible a todos los tipos de transporte. 
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5. Comunicación. 
- Difusión de la imagen corporativa del sistema metropolitano de transporte público 
colectivo y de la propia ATM con total respeto y compatibilidad con las propias de 
los titulares y operadores. 
- Una de las quejas de los usuarios del transporte público en Bogotá es la poca 
información sobre el funcionamiento del sistema, llegando al punto de no utilizarlo 
por no entender su funcionamiento. 
Por lo tanto, otra función importante de la ATM es realizar campañas de 
comunicación con el objetivo tanto de promover el servicio, como de explicar a los 
usuarios el funcionamiento y la existencia de las diferentes tarifas. 
6. Marco normativo futuro. 
- No entraremos en detalle en estas funciones, dado que son principalmente las 
explicadas anteriormente para la ATM de Barcelona. 
Simplemente dejar claro que para que un sistema funcione, son tan importantes 
las aplicaciones para las mejoras actuales como los estudios del funcionamiento 
futuro de estas mejoras y la aplicación futura de nuevas ideas.  
7. Otras funciones relacionadas con la movilidad. 
- Será función de la ATM la creación de los futuros Planes de Movilidad de Bogotá. 
Otra de las novedades será la necesidad de la ATM de actuar como nodo de 
conexión entre la Secretaría de Planificación y la Secretaría de Movilidad para que 
la elaboración del Plan de Movilidad se haga en consenso con el POT. Para un buen 
funcionamiento del servicio, la conexión entre planificación urbana y planificación 
de movilidad debe ser fluida. 
- La función de fomentar el uso cívico del transporte urbano también debe ser 
función del nuevo ente. El uso responsable del servicio de transporte es muy 
importante para la comodidad de los usuarios y su conservación. 
Modelo de financiación 
Basándonos en el estudio del sistema de financiación actual del servicio público en Bogotá y 
comparándolo con el sistema de financiación del mismo servicio en ciudades europeas donde 
ya hay aplicada una ATM, la diferencia es clara y sencilla. Mientras en Bogotá la aportación del 
estado es nula y todo el servició público debe sustentarse con los ingresos por la venta de 
billetes, en la mayoría de ciudades europeas (como podemos comprobar en la figura 
Recaudación y subsidio del transporte colectivo en América Latina y Europa) los gastos del 
sistema se reparten entre los ingresos por venta de billetes y los subsidios de Estado. 
Solución propuesta 
La solución que se propone en este apartado para un correcto funcionamiento del sistema de 
transporte público de Bogotá, es la intervención del estado en el tema de financiación. 
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Como se ha explicado anteriormente, una de las funciones de la nueva ATM sería el estudio, 
tanto de la nueva tarificación, como del subsidio necesario por parte del estado para que 
ambas partes cubran los gastos necesarios para poder servir funcionalmente a todos los 
usuarios del área metropolitana de Bogotá. 
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Conclusiones y trabajo futuro 
Conclusiones 
Conclusiones generales 
Cabe destacar que existe un binomio muy importante para el buen funcionamiento de los 
servicios y el desarrollo en general de las ciudades, que debe empezar en la fase de 
planificación: Urbanismo-Movilidad. La planificación urbana debe ser creada pensando no solo 
en los usos del suelo, sino en el movimiento de las personas (y de las mercancías). Debemos 
avanzar en el concepto del urbanismo de las redes y los flujos. 
El principal objetivo en el ámbito administrativo de la movilidad, es la creación de un marco 
institucional que permita optimizar la regulación y supervisión del transporte público. Para 
esto se propone la creación de una Autoridad para la gestión del Transporte Metropolitano, 
que englobe las facultades en materia de movilidad y transporte público que actualmente 
poseen los Ministerios de Transportes y Comunicaciones, las Administraciones Territoriales, las 
Municipalidades, etc. Esta Autoridad debería tener facultades de planificación, de 
infraestructuras y servicios, regulación de contratos, fiscalización y control, integración 
tarifaria y manejo de subvenciones para el sistema integrado de transporte público, así como 
de supervisión de la planificación urbana, de la implantación de medidas de fomento de una 
movilidad sostenible, amable, segura y eficiente, y de evaluación de los impactos del desarrollo 
y el crecimiento urbanos sobre la movilidad y viceversa. 
La principal conclusión, en cuanto a movilidad, del estudio es que muchas grandes ciudades 
latinoamericanas sufren atrasos en materia de gestión de los sistemas de transporte público, 
lo que lleva a una alta congestión viaria. Estas ciudades tienen un atraso estructural en el 
sistema de transporte público y necesitan aumentar su oferta de transporte masivo de calidad, 
especialmente en modos ferroviarios. También requieren de nuevas tecnologías de gestión de 
la movilidad que permitan organizar mejor el funcionamiento del sistema. 
Se estima que con la implementación de los Sistemas Integrados de Transporte Público se 
puedan resolver parte de los problemas mencionados, pero aportar la eficiencia y calidad 
necesarias en la oferta de movilidad urbana para estas ciudades va a ser, sobre todo, un 
proyecto de mejora de entes que gobiernan la movilidad, que sólo se alcanzará si disponemos 
de las herramientas político administrativas adecuadas, las futuras ATM. 
Conclusiones particulares 
Después del estudio realizado, queda claro que existe solución al problema del transporte 
público en Bogotá. 
- Quizá una de las cosas más necesarias en este momento para poder adoptar esas 
soluciones, es el admitir, por parte del Estado, que un sistema de transporte 
público que dé un servicio óptimo a un área metropolitana, suele ser un servicio 
deficitario. 
- A partir de ahí, mediante las inversiones del estado y el saneamiento del servicio, 
se debe crear un ente que organice el caos existente actualmente, la ATM. 
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- Empezando por la limpieza del servicio actual, es decir, eliminando del servicio 
todas las empresas operadores que no cumplan con los requisitos necesarios para 
operar correctamente en la ciudad. De esta manera se eliminarán muchos 
vehículos de circulación, y se creará una coordinación entre todas las empresas 
resultantes. 
- Igual de importante es la creación de nuevas rutas y paradas que puedan hacer 
llegar el servicio a todo el área metropolitana. 
- Otra mejora a implementar es la creación de nuevas tarifas para el servicio. Según 
hemos observado deberán ser tarifas más elevadas y con títulos nuevos que 
faciliten el uso del transporte diario y, sobretodo, que integren todos los métodos 
de transporte en sus transbordos. 
- Otro punto menos importante, pero que también hemos encontrado en diferencia 
con la ATM de Barcelona, es la participación de empresas privadas de transporte 
en la toma de decisiones. Este no debería ser un problema, pero se corre el riesgo 
de que las decisiones estén afectadas por el beneficio propio y no de los usuarios. 
Trabajo futuro 
En el presente estudio se ha intentado marcar unas pautas muy generales para la implantación 
de un nuevo ente gestor integral del transporte metropolitano en Bogotá para intentar 
mejorar el sistema de transporte público actual. 
Una posible línea de estudio futuro sería realizar los estudios pertinentes de este nuevo ente 
para la mejora del servicio, como pueden ser. 
- Estudio de la creación de la malla de transporte óptima para dar servicio a todo el 
área metropolitana de Bogotá. 
- Estudio de las frecuencias y cantidades de vehículos necesarias para dar servicio a 
la demanda existente. 
- Estudio de la implantación de nuevos métodos de transporte en la ciudad como 
podrían ser el metro o el tranvía. 
- Estudio de la tarificación del servicio en consonancia con los niveles económicos 
de los usuarios y los gastos del servicio. 
- Estudio de financiación. Cantidades necesarias a aportar por el Estado para una 
correcta financiación. 
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Anejo 1. Empresas de transporte colectivo en Bogotá 
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Anejo 2. Empresas de transporte colectivo en Barcelona 
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